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Cazas “Meteor”, en correcta Formación.. 
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Eficaci ia. táctica de 


Ha sido un lema ciertamente bastante de- 


batido en estos últimos años, y tanto por lo 
que respecta a los especialistas y técnicos 
en la maleria como para cuantos son pro- 
fanos en la misma, el de si los mvoder- 
nos aviones de reacción americanos serían 
suficientemenle eficaces en el caso de que 
Hegasen a tener que actuar en una guerra; 
esto es, para las condiciones reales para las 
cuales habían sido concebidos. Naturalmen- 
te esta era la única “pega” que a estos mag- 
nificos aviones se les podía oponer, y ante 
la cual no cabía más que una sola y única 
postura: esperar. Esperar porque hasta-tan: 
to no estallase un nuevo conflicto que depa- 


rase la oportunidad de operar a los reacto-. 


res, esta pregunta no podría ser contestada 
en forma convincente, en la forma convin- 
cente que habrían de exigir los que estaban 
dispuestos a .oponerse sislemáticamente a 
los reactores, y no por lo que éstos en sí 
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los reactores 


Por MANUEL G. DE ALEDO 
Comandante de Aviación. 


los reactores actuasen, y éstos han actuado» 
en el teatro de operaciones. Y bien, ¿qué es. 
lo que ha pasado? Esto es precisamente lo: 
que yo voy a tratar de hacer, sintetizar en 
unas líneas y en función de las operaciones: 
que obran en mi poder la: eficacia táctica de: 
los aviones de reacción. 


Para mejor percalarse de la LITO efi-- 


cacía que esta clase de uviones han ofrecido: 


consideraré alguna de las principales obje- 
ciones que a esta clase de aviones se les ha- 
bía colgado a modo de falídico y burlescos 
“san benito”. Asimismo hay que hucer re- 
saltar las desfavorables condiciones en que 
estos aviones han tenido que evolucionar. Di- 


'ficultades. que no son a modo de disculpa,. 


representan, sino" por lo que respecto y en 


unión con la Aviación representaban. Pero 
todo llega en este mundo, y el nuevo con- 
flicto llegó, como estaba previsto. Y la gue- 
-yra de Corea deparó la oportunidad de que 
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pues como podrá ver el que leyere, lodas 
ellas han sido vencidas y superadas, pero: 

que no por ello hay que' omitir la realidad 
de su existencia. Alguien ha dicho, y su fra-- 
se ha puesto el dedo en la llaga, “que los. 
americanos se han visto obligados a hacer 
una guerra al, estilo de las de ayer, con un: 
material pensado y preparado para la gue- 
rra del mañana”. Esta es una desventaja 
notable y noloria que no puede escapar y 
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«quienes conozcan, siquiéra sea ligeramente, 


la maleria. Los aviones de reacción siluados * 


en las bases japonesas lenían asignada una 
misión de interceptación contra los grandes 
bombarderos que atacasen a alturas del or- 
den de los 10.000 metros. Su rendimiento a 
baja cota y en apoyo táctico no podía cier- 
tamente ser el mismo, entre otras cosas por- 
. que el rendimiento óptimo de estos aviones 
es a alla cota. Aparte de esta dificultad es- 
pecifica de los reactores, la Aviación en Co- 
Tea tropezó con otra dificultad circunstan- 
cial: la de actuar en un frente de: poca den- 
sidad—escasos efeclivos para la extensión 
del terreno—, y, naturalmente, su eficacia, 
así empleada, dista mucho de ser óptima. 


Sin embargo, pese a estas circunstancias - 


desfavorables, puede afirmarse el triunfo 


«táctico de los modernos aviones de reacción, 


triunfo que viene respaldado por: la toma de 
«consideración de estos éxilos. bélicos por 
«quienes compete, y en la forma más elocuen- 
le: la de encargaí' nuevos pedidos de esta 


Clase de aviones con destino a la organiza- 


ción guerrera. Ello no quiere decir que no 
haya que lomar en cuenta las citadas difi- 
-<cultades de operar en misiones distintas para 
las que han sido creados expresamente y que 
sean atendidas aquellas necesidades tácticas 
con otros tipos de aviones más idóneos para 
“semejante empleo. 


Dicho esto pasemos a considerar las alu- 
«didas objeciones que se le hacian a los avio- 
mes de' reacción; la experiencia lo ha de- 
“mostrado un poco a la ligera. Los principa- 
les fallos que se podían prever para los avio- 
mes de reacción eran los siguientes: 


— Escaso radio de acción. 

— Dificultades intrínsecas para el Liro. 

— Presunta inferioridad en el combale 
aéreo con respecto a los aviones clásicos. 

— Gran vulnerabilidad 
ante el fuego enemigo. 


de sus molores 


-— Nula aptilud para preslar-apoyo aéreo 
a las unidades terrestres. 


— Considerables servidumbres en orden a 
pistas de despegue y aterrizaje. 


Como es nalural, estas objeciones no están 
hechas a humo de pajas. Los detractores 
había estudiado minuciosa y morosamente 
las cualidades de los aviónes de reacción, 
en detenida búsqueda de su o de sus “talo- 


Número 123.- Febrero 1951 


nes de Aquiles”, y cuando formularon sus 
consecuencias lo hacian aprovechando Jos 
fallos constructivos que, a su modo de ver, 
existian. Claro. que cuando se desean encon- 
trar defectos es sumamenle fácil encontrar- 
los, y cuando. realmente existen se alrean, 
y cuando no el propio apasionamiento del 
que investiga puede hacerle ver algunos 
otros que solamente tienen vida en su propio 
y apasionado deseo. Algo de verdad hay en 
las objeciones anteriormente enunciadas, y 
esto és lo que vamos a tratar de mostrar, 
en vista de las conclusiones deducidas de la 
experiencia, que esa sí que es desapasiona- 


da e imparcial. Estudiaremos, uno a uno, los 


anteriores apartados. 
Escaso radio de acción. 


Es esta, en realidad, la más consistente de 
las objeciones presentadas. Nadie ignora el 
elevado consumo especifico de los reactores, 
especialmente volando a bajas albluras, lo 
cual hace que el tiempo disponible para at- 
buar, descontando las servidumbres de los 
viajes de ida hasta el objetivo y de retorno” 
a la propia base, sea realnrente corto. Esto 
al principio en Corea fué en extremo dif1- 
cultoso, ya que los aviones partian de las 
bases japonesas y ello mermaba de forma 
notable: su permanencia sobre el objelivo. 
Más tarde, cuando se fué disponiendo de 
bases en lerritorio coreano, la capacidad de 
actuación de los aviones de reacción fué 
incremenlándose a ojos vistas. 


La distancia. de las bases Japonesas, O sea, 
dicho en otras palabras, esa distancia que 
suponía el espacio muerto de. la actuación 
de los reactores, su marcha de aproximación 
—dicho en términos terrestres—para poder 
llegar a operar, no hay que olvidar que 0s- 
,cilaba entre los 560 y los 600 kilómetros. Era, 
dicho de modo gráfico, un Jargo rodeo que 
habían de cubrir los aviones de reacción y 
que venía a sumar dificultades a su ya clá- 
sica desventaja de un corto radio de acción.: 

Pero, como es natural, la solución se lo- 
gró con esa rapidez de improvisación y de 
creación con que sólo en guerra puede oble-. 
nerse, y que si bien no había de obviar to- 


+ talmente los inconvenientes, si había de con- 


seguir paliarlos. En seguida se proyectaron 
e instalaron unos depósilos que se colocaban * 
en los extremos de las alas y que portaban 


88 


Número 123.- Febrero 1951 


el combustible suficiente para permitir al 
- 1-80 volar durante cuarenta y cinco miñu- 
tos más sobre el objetivo. Estos depósitos en 
los extremos de las ulas hacía ya algún 
liempo que habían sido experimentados, 
pero las Fuerzas Aéreas habían prohibido 
su empleo; hastó que estallase la guerra 
para que dicha orden fuese revocada. Estos 
depósitos, cuando están vacíos, no cambian 
en absoluto las características de vuelo de 
los F-80, aunque ocurrió a veces que, debi- 
.do a que los grilletes de sujeción eran en- 
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bélicos han dado un notorio salto en orden a, 


. velocidades, Nos gustaría conocer la Apinión- 


-—lanque pesado de a 


de un guerrero de Aníbal, uno de aquéllos: 
que cabalgaban “a lomos de los pesados ele-- 
fantes utilizados por el caudillo cartaginés. . 
quellos tiempos—si le: 
hubiesen anunciado en su época que se ob-. 
tendrían buenos y Seguros blancos en uu in-- 
gerio—carro de combale—que se deslizase- 


_u velocidades superiores a los (0 kilómetros. 


debles, varios depósitos se rompieron y sa- 


hieron lanzados en los violentos. tirones de 
los Shooting Star. Pero ello no ha implica- 
do peligro alguno. El verdadero peligro, se- 
gún se deduce de los numerosos vuelos rea- 
:lizados, que avalan con su experiencia se- 
mejante conocimiento, lo constituía los des- 
pegues, por que en el transcurso de ellos la 
pérdida «le un depósito lleno de combusti- 
ble podía hacer que el avión se desnivelase 
y destrozara, de | | 


Sin embargo, es conveniente repetir que 
seguramente es esta objeción de la escasa 
autonomía de los reactores la más sólida- 
mente fundamentada de cuantas se han for- 
mulado en contra de su empleo y de su efi- 
cacta táctica. No obstante resultaría pruden- 
te suponer que se logrará subsanar tal de- 
ficiencia,: no sólo de esa manera un tanto 
provisional.de adición de unos depósitos su- 
plementarios, sino atacando de lleno a] meo- 
llo de la cuestión: disminuyendo el consu- 
mo de combustible de los reactores, por lo 
que se refiere a vuelos a baja cola. Nos re- 
ferimos precisamente a los vuelos de baja 
cota, ya que habiéndose demostrado de módo 
. bien patente.y palpable lo eficacísimo que 
son los aviones de reacción en las misiones 
de caza-bombardeo, sería verdaderamente 
lastimoso no estudiar la mejora de sus con- 


diciones, en orden' al radio de acción, que 
su bien ganado 


tanto habrían de aumentar 
prestigio. ' 


Dificultades intrínsecas para el tiro. 


A muchos les ha faltado tiempo para 
asegurar que, dadas las enormes velocida- 


en las barbas de quien se lo 


por hora. Ciertamente que se habría reído» 
asegurase, y,. 
además, y debido a la enormidad de tiempo: - 
lranscurrido: entre la profecía y la realiza-- 
ción práctica de la iden, nadie se hubiese- 
atrevido a tacharle de miopía intelectual. 
como «ciertamente pueden ser tratados los. 
que han '“aseverado teorías tan .peregrinas. 
como la imposibilidad de realizar biros efij- 
caces desde los reaclores. Porque lo cierto: 


-es que los aviones: de reacción obtienen tan 


des a que van animados los modernos avi0- 


nes de reacción, tendría que ser empresa 
imposible la obtención de una exacta y se- 
gura puntería. Esto ya se ha repetido hasta la 
saciedad cada vez que los modernos ingenios 


, fridos en el combate 
pios rebotes. Así los 
Yes aprendieron que si disparaban sus co- 
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actores lo consiguieron a doble velocid 


buenos blancos como obtengan los mejores. 
uviones convencionales. 


Ya con anterioridad al conflicto coreano. 
cl Mando de Entrenamiento Aéreo realizó. 
un concurso de liro de caza internacional. 
Y la realidad es que los reactores realizaron 
en el mencionádo concurso todo lo que hi-- 
cieron los cazas 'monomotores de la segun-- 
da guerra mundial, como, por ejemplo, el 
F-47 “Thunderbolt” y el F-54 “Mustang”.. 
Pero con la pequeña diferencia que los re-- . 
ad y 
lo hicieron mejor. Y esto todavía sin expe-- 
riencia en los mismos, por lo que cabe es-- 
perar que los reactores habrán de superar- 
con mucho lo realizado por los cazas de: 
pistón. 
. Esta falta de experiencia sé ha evidencia-. 
do también de modo notable en las actua-- 
ciones bélicas en Corea. Es natura]. Se em-- 
pleaba un medio totalmente inédito y ha-- 
bía que actuar una serie de veces hasía po-- 
der deducir de las experiencias cuál era la. 
utilización buena y cuáles las deficientes. o» 
las francamente malas. Por ejemplo, a las. 
pocas actuaciones los propios pilotos se per- 
cataron de que les habían enseñado a ame-. 
lrallar en vuelo bajo disparando sus cohe-- 
les demasiado. cerca y demasiado bajo con-- 
a los tanques. La mayoría de los daños su-. 
procedían de sus pro-- 
pilolos de los reacto-- 
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hetes a más distancia y desde un ángulo 


amás acusado, conseguían no. sólo escapar de 
sufrir los efectos de su propia explosión, 
sino qué además obtenían una mayor pre- 
«cisión. Y lo que todavía es más importan- 
de: ello ha aumentado la eficacia de los co- 
hetes, ya que el motor de los mismos biene 
más tiempo para impulsar al cohete a una 
-mayor velocidad cuando se dispara. desde 
lejos. Los coheles, que en un principio re- 
Hotaban en los: tanques soviéticos de Lipo 
pesado (cuando eran disparados desde corta 
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rápido es el que supervive. Siempre es pre- 
ferible, a condición de que el piloto sepa' 
aprovechur su mayor velocidad para impo- 
ner la clase de combate que a él le conven- 
ga y no la que más le convendría al avión 


más lento. Naluralmente que el avión más 


distancia), ahora no sólo no rebotaban, sino 


«que destrozaban -materialmenle..las Corazas 
«y los blindajes soviéticos. De lodos estos vue- 
los los pilotos dedujeron que la forma óp- 
ima de atacar a los pesados tanques rusos 
«ra: en vuelo picado con unos 60 grados de 
anclinación. 


Asimismo descubrieron que resultaba mu- 
¿ho más práclico, en lugar de lanzar a los 
tanques uno o a lo más dos “rockets” en 
«cada pasada, efectuar el lanzamiento simul- 
Hláneo de los ocho “rockets” que vam mon- 
itados hajo las alas, pues así Se consigue 
' asegurar invariablemente diversos impactos 
y actúa como una especie de barrera arti- 
llera de detención de tanques; cuando es una 
formación de aviones la atacante. 


De todo esto puede deducirse la realidad 
«le que el tiro desde los aviones de reacción, 
pese a sus altas velocidades, puede ser tan 
eficaz y más contundente que desde los de- 


más. Solamente hacía falta cogerle el tran-.. 


quillo. Y ya parece que se ha conseguido. 


Presunta inferioridad en el combate aéreo con 
respecto'a los aviones clásicos. 


“La discusión sobre si el avión más lento, 
«pero más manejable, puede vencer al avión 
más rápido, no es nueva en Aviación, Cier- 
tamente. Y hasta se ha llegado a hacer prue- 
- bas de esto, con ventaja, casi siempre, pará 
el avión maniobrero. Pero ¿quiere esto decir 
«que el avión más lento es más eficaz en la 
guerra? En modo alguno, y la mejor eviden- 
cia se obtendría “preguntándole a los pl- 
lotos de uno de esos combates de prueba 


que el reactor en un circu 


rápido ha de ir provisto de un armamenlo 
idóneo también, más abundante y de ma- 
yor rapidez de fuego, para poder sacar fru- 
lo de esa modalidad instantánea de combate 
que a él precisamente le conviene. 


Corea ha constituido una ratificación, de 
lo anteriormente expuesto. De las informa- 
cionés recibidas hasta el momento: de es- 
cribir este articulo, no se deduce que nin- 
gún F-80 haya sido derribado por los 
“Yacks” rusos, y, en cambio, muchos de és-: 
tos han sucumbido ante la potencia de fue- | 
go de los reactores americanos. Aunque con 
posterioridad algún «avión de reacción pue- 
da ser abatido, ello no implicaría el tener 
que cambiar de manera de pensar. 


Naturalmente, y al igual de lo que hemos 
dejado dicho sobre lo que la experiencia 
ha enseñado a los pilotos referente al dis- 
paro de sús coheles contra los tanques ru- 
sos, los pilotos han aprendido también mu- 
chas cosas con referencia al modo de ata- 
que a los aviones rusos clásicos. Dicen los 
pilotos americanos que los resultados imi- 
ciales de los ataques emprendidos contra los 
“Yacks” fueron deprimentes, puesto que no 
conseguían abalirlos. Después han aprendi- 
do que cuando un “Yack” es sorprendido 
está perdido irremisiblemente; ahora bien, 
como se percale de que. va ú Ser atacado 
por un reactor, puede melerse más pronto 

lo mucho más ce- 
ñido, lo que le permite defenderse. Hay, por 
tanto, que utilizar el exceso de velocidad 
para sorprenderle, esto es, llevar el combate : 
de la manera más conveniente para el re- 
actor.: | | 


El que un avión más lento, pero más ma- 
niobrero, pueda “evitar el ser derribado por 
otro más veloz en un momento dado, no 
quiere decir que Sea superior aquél a éste, 


ya que es muy triste el papel que se verá 


si desearían, en caso de guerra real, pilotal 


el avión más lento o el más rápido. Á buen 
seguro que elegirían el segundo, por la sen- 
cilla razón de que todos los pilotos 
mos el convencimiento de que el avión más 


abriga- 
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obligado a desempeñar si se tiene que limi- 
tar a evitar que lo derriben a él, sin apenas 
posibilidad alguna de ser él el que derribe. : 
Y todos sabemos que es cosa bastante difí- 
cil derribar un avión a otro que le supere 
notoriamente en velocidad. á 
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Gran vulnerabilidad ante el fuego enemigo. 


- Ni que decir tiene que respecto a. esto los 
reactores han tenido numerosas ocasiones 
de demostrar lo incierto de semejante ob- 
jeción. Han recibido impactos en casi todas 
las .partes de su grupo motor: tubos de 
- llamas, en plena cámara, cámara. del com- 
, Presor y turbina. Los extremos de las alas 
han sido rozados, e incluso un avión que 
atacaba un puente fué alcanzado por.un ca- 
ble de gran: espesor en pleno morro, pár- 
tiéndose el cable, que produjo extensos des- 
garrones en el revestimiento. Otro F-80 fué 
alcanzado por una granada. de 40 mm., 
cual atravesó la. tobera de cóla, adenda el 
avión regresar perfectamente, siendo rápi- 
damente reparado y'reintegrándose al com- 
- bate. También se esperaba que los impac- 
tos en los tubos de llamas podrían condu- 


la. 


Cir a que la superficie "se quemara, llegán- - 
do hasta producirse incendios. Estos temo- 


res todavía no han sido confirmados, y so- 
lamente se han registrado ligeras chamus- 


caduras alrededor de los. impactos en los. 


tubos de llamas y ni tan siquiera eso -alre- 


dedor de los producidos en la tobera de cola. 


Otro piloto de un F'-80 amietralló-una lo- 
comotora, la cual estalló aparatosamente 
junto a él, produciéndole un agujero de unos 
cuarenta centímetros en uno de los planos. 
El piloto, al regresar, se percató, de que no 
tenía frenos, y a pesar de ello sacó el tren 
de aterrizaje y tomó do sin el menor des- 
perfecto. 


Otro capitulo muy niebla es el del 
entretenimiento. Este ha resultado menor 
que el que hubiese necesitado un avión pro- 
visto de motor de émbolo; incluso ha sido 
menor durante las operaciones que el.de 
los mismos F-80 en tiempo de paz. Se acha- 


ca tal ventaja al empleo exclusivo de kero- : 


seno, ya que se pudo cómprobar que uti- 


tizando gasolina de 100 octano para el arran- ' 


que y la parada,:se formaba óxido de plo- 
mo, haciendo ciertas piezas en extremo que- 
bradizas. 


. Nula aptitud. para prestar apoyo aéreo a las - 


unidades terrestres. 


La guerra de Corea ha venido a demos- 
trar que el Ejército de Tierra sigue tenien- 
do nociones [poco claras sobre lo que deben 
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vía captados por la 
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ser la actuación de la Aviación en guerra 
y el apoyo ION e indirecto que debe pias 
larles. 


Ya antes de estallar el conflicto coreano 
el desenvolvimiento de la Aviación ameri- 
cana preocupaba, y no poco, alos militares 
de Infantería de la misma nacionalidad, ya 
que éstos se consideraban en extremo de- 
pendientes del apoyo aéreo, mediante el cual 
habían sido salvados numerosas veces -cuan- 
do las cosas no les iban del todo bien, y - 
veian, O creían ver, que a medida que el 
avión de reacción se perfeccionaba, se. iba 
implantando: de un modo excesivo en la 
Fuerza Aéreá, a juicio del Ejército, a costa 
de los bombarderos tácticos y los caza-bom- - 
barderos. Se llegó a afirmar que la Fuerza 
Aérea no estaba obrando bien con respecto 
al arma hermana de superficie. 


Pero ha sido una destacada personalidad 
aeronáutica, el General Vandenberg, el que 
ha puesto el dedo en la' llaga refiriéndose 
a estas cuestiones de apoyo aéreo: -“Resulta 
inciérto—dijo—hablar de Operaciones de Su-. 
perficie frente a una Superioridad Aérea ene- 
miga aplastante, ni tampoco contra. un ene- 


Migo que posea superioridad también aplas- 


tante de Fuerzas de Superficie. En éstas cir- 
cunstancias tenemos que obtener una supe- 
rioridad 'Aérea primero lo más rápidamente 
posible. En la última guerra hizo falta tres 
años de un esfuerzo combinado por'parte 
de ingleses y 'americanos para obtenerla de 
modo esencial para poner en A los 
desembarcos de Normandía.” * 


Son estos los conceptos de la más pura 
“mentalidad aérea”, que no han sido toda- 
“mentalidad terrestre”, 
apegada a otros credos doctrinales. Resulta 
humano que el soldado de tierra, quiera ver 
a los aviones propios que le protegen. Pero 
apoyo aéreo no implica que la sombra de' 
nuestros aviones se estabilice en la nuca de 
los infantes, y hay que hacer ver'a los sol- 
dados que se baten en tierra que la Caza, 
batiéndose a muchos centenares de kilóme- 
tros de su vertical le apoya más y mejor, 
puesto que lucha por el dominio del aire, sin 
el cual no se conciben las verdaderas misio- 


nes de apoyo. Hay quien ha dicho que el 


verdadero credo de los soldados de infante- 
ría debiera ser: “Avión propio que veo, no 
me protege, aunque me ayude.” 
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En Corea se ha podido demostrar palpa- 
'blemente que el Poder Aéreo ha sido factor 
principalísimo para la victoria terrestre. Sin 
la Supremacía Aérea total; habría que haber 
procedido desde un principio al reembarque 
de las Fuerzas de Tierra, las cuales hubie- 
ron de pasar por trances angustiosísimos 
ante las redobladas ofensivas rojas, las cua- 
les fueron muy eficazmente contenidas gra- 
cias al apoyo aéreo táctico prestado en la 
. batalla: de posiciones, así como en la des- 


trucción de convoyes de abastecimiento, ' 


concentraciones de fuerzas, comunicacio- 


- nes, etc. 

- Dicha Supremacía Aérea fué debida, sin 
duda alguna, al empleo de la Aviación de 
reacción, los «cuales, además, han demostra- 
do su idoneidad táctica, a pesar de que di- 


cho cometido jamás estuvo en el pensamien- 


to de quienes los proyectaron y constru- 
yeron. Si posteriormente las victorias se 
transformaron en- derrotas, es porque la 
Aviación .puede equilibrar cierta diferencia 
de tropas terrestres; pero no existe nada-que 
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excepto durante las primeras horas de la- 
mañana, en que se hacía preciso efectuarlo 
con cuatro. Si se hubiese dispuesto de ade- 
cuadas pistas. de hormigón, todo hubiese re-- 
sultado más fácil. 


Respecto a las dimensiones exigidas por: 
los reactores, cabe pensar en primer lugar: 
que estos aviones puede que vayan necesi-- 
tando cada vez menos espacio para Sus evo-- 
luciones, y aun cuando esto: no llegase a su-- 
ceder, cabría pensar en la necesidad de ar-: 
bitrar otra clase de soluciones. No sería ello- 
empresa demasiado difícil si se piensa que: 


“estos modernos aviones de reacción han des-— 


pueda sustituir la existencia de un mínimo. 


' para poder resistir frente a un aluvión 
aslábico. 


Considerables servidumbres en orden a pistas 
de “aterrizaje. 


Por: todos es conocida la' necesidad que 
los modernos aviones de reacción tienen €) 
' orden al espacio disponible para la realiza- 
ción de sus maniobras de despegue y ate- 
rrizaje. Este inconveniente, esta por el mo- 
mento insoslayable servidumbre de espacio, 
ha venido considerablemente agravada en 
Corea. En dicha guerra ha habido que lu- 
'char contra la lluvia, el barro y las tortuosas 


carreteras de montaña, por las cuales había 


de discurrir todo el tráfico indispensable para 
el desarrollo de una guerra moderna. Las pis- 
tas, resquebrajadas por la lluvia, y el.tiem- 
po, sumamente inapropiado para el vue!o, 
han constituído serios obstáculos que se han 
opuesto al éxito de la Aviación. | 
Las pistas coreanas estaban asfaltadas, 
reblandeciéndose enormemente con el calor, 
dejándolas en'un estado verdaderamente 
lastimoso y en pésimas condiciones de uti- 
lización. A pesar de todo, los F-80 despega- 
ban con sólo dos cohetes de cinco pulgadas, 


pegado y aterrizado en superficies mucho 
más pequeñas, cuales son las: cubiertas de: 
los portaviones. 


Dicho todo esto, no hay que olvidar en 
modo alguno las dificultades genéricas que: 
la Aviación ha encontrado en el desempeño 
de su cometido, y. de algunas de las cuales 
ya me he ocupado. Hay que hacer constar, 
sin embargo, que la menor de estas dificul- 
tades ha sido la escasez agudisima de: 
Aviación, sobre todo en los primeros días- 
de la guerra coreana. No podía exigirse a 
los nuevos y. rápidos F-80 que compensa- 
sen con su calidad una notoria falta de can- 
tidad. No hay que olvidar tampoco que la: 
principal misión de las unidades aéreas del 
Japón era defender las bases americanas y 
que en ellas no se disponía de un material' 
adecuado para lanzarlo a una guerra; la: 
orden de Wáshington había sido, algún 
tiempo antes, la de empezar a reducir fuer- 
zas y no a aumentarlas. . 


Están, pues, perfectamente justificadas. 
las palabras del Teniente General Strateme- 
yer, el 'cual aseguró que de no haber sido. 
por la actuación de la Aviación, “desde los 
primeros días no existiría la Corea del Sur”.. 


“La Aviación sirvió—son también palabras- 


del mismo jefe—para estabilizar el frente: 
de la cabeza de playa de Fusan y frenar 
aquellos avances enemigos antes de que 
fuese demasiado tarde.” i 


No ha sido, pues, de desdeñar la actua-: 
ción de la Aviación. en Corea, ni tampoco- 
la de -los aviones de reacción, particulari- 
zándose para estos últimos. Semejante cosa 
creemos que puede deducirse: de la especie: 
de balance que supone el presente artículo. 
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REVISTA DE A 


Modalidades del desembarco aéreo 


Por FERNANDO QUE ROL 
Comandante de Aviación. 


Con el título “El helicóptero en tas operaciones'de re- 
embarque” se publicó en el número 119 de esta Revista 
Un trabajo en el cual se analizaban y: estudiaban metódi-. 
camente las distintas clases de desembarcos aéreos que 
pueden efectuarse y lasl características.peculiares de cada 
uno de ellos. Lo que allí quedó enunciado en teoría va- 
mos ahora a fragmentarlo en multitud de casos, con Sus. 
correspondientes ió prácticos, sacados de la Segun- 
da Guerra Mundial. 


Ñ 


. - Vanguardia de un avance terrestre. 


El desembarco aéreo se produce a van- 
guardia del avance terrestre, como prece- 
diéndole. Las tropas desembarcadas.perma- 
necen en su sitio esperando que las terres- 
tres lleguen en breve plazo hasta ellas. 


a) Alemanes en Polonia: (septiembre de 
1939). Su actuación fué mínima. Sólo algu- 
nas pequeñas patrullas de paracaidistas die- 
TOn unos cuantos golpes de mano sobre 
Cuárteles generales enemigos y contra las 
comunicaciones. Todo ello cerca del frente 
y tardando sólo unas horas, todo lo más 
días, en ser alcanzados por el avance te- 
rrestre propio. 

b) Rusos en Finlandia (noviembre de 
1939 a marzo de 1940). En formaciones ma- 
yores que los alemanes en Polonia, los ru- 


y en la proximidad de los puentes de ma- 


estos dos 


> 


yor valor estratégico, como eran, por ejem- 
plo, los dos de Rotterdam. 


El desembarco aéreo más importante de 
toda la campaña fué el realizado cerca de 
puentes, ya que compromelió 
10.000 hombres, número mayor que el uti- 
lizado en todos los otros desembarcos jun- 
tos. “El esfuerzo principal, que dirigí per- 
sonalmente—declaró Studeni—, lo hicimos 
contra los puentes de Rotterdam, por los que :* 
salva las bocas del Rhin la carretera prin- 
cipal.. Nuestra' misión era tomar dichos 
puentes antes de que los holandeses pudie- 
ran volarlos y mantenernos en ellos hasla 
la llegada de nuestras fuerzas terrestres mó- 
viles. Conseguimos hacerlo a costa de 180 
bajas solamente.” El mismo Student fué 


una de las bajas, pues resultó herido en la' 


'Ssos usaron paracaidistas en Finlandia, no. 


solamente en: misiones de sabotaje, sino 
también para efectuar trabajo de desmora- 
lización y servicios informativos con emi- 
soras portátiles de radio; los finlandeses, 
para dificultar su orientación, destruyeron 


los postes indicadores de direcciones y los 


rótulos de las carreteras. 


Cc) Alemanes en Bélgica y Holanda (ma- 
yo de 1940). Intervienen la totalidad de los 
electivos especializados en el desembarco, 
y que constituyen el XI Cuerpo Aéreo, man- 
dado por el General Student; en total, 17.000 
hombres. 


Mientras la gran masa de unidades blin- 
dadas presionaba por el sector de las Arde- 
nas hacia Sedán, el XI Cuerpo Aéreo (des- 
montaba la resistencia de las líneas defen- 
sivas del norte de Bélgica y de Holanda, des- 
embarcando cerca de la capital, La Haya, 


cabeza por un “paco” y nec uniO ocho me- 


ses para curar. 


- En las bodegas de un mercante sueco, 2. 
viamente enviado al puerto de Rotterdam, 
los alemanes encontraron la. artillería con 
que defender los mencionados puentes has- 
ta. la próxima llegada de las fuerzas te- 
rrestres. 


De los otros desembarcos aéreos, los más 
interesantes'son los de Lanaeken y Canal 
Alberto. Los alemanes sabían que en' La- 
naeken radicaba el puesto central belga en- ' 
cargado de transmitir las órdenes de vola- 
dura de los numerosos puentes que salva: 
ban los ríos “y canales próximos a la fron- . 
tera, y por ello destinaron algunos planea- 


-dores a capturar esta central de transmisio- 
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nes y. lograr, como así sucedió en efecto, 
que sus tropas. terrestres penetraran a pie 
enjuto en las tierras  belgas.. | 
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El episodio de la conquista del fuerte .de : 


Eben Emael, guardián de dos importantes 


puentes sobre el Canal Alberto, es sobrada-' 


mente conocido para que lo repilamos aquí. 
Sólo recordaremos que 70 soldados, descen- 


didos en siete planeadores, consiguieron, al' 


precio de sólo seis muertos, neutralizar a los 


800 defensores del fuerte hasta la pronta lle- 


gada de las tropas terrestres. 

-Para aumentar la desmoralización del 
enemigo, se le hizo creer que hubo muchos 
más desembarcos aéreos de los que se rea- 
lizaron en realidad. Y con este motivo, apar- 
te de recurrir frecueritemente al lanzamien- 
to de muñecos en paracaídas, muchas de 
las unidades de Infantería vestían el traje 
especial de paracaidista. | 

d) Alemanes en Grecia (mayo de 1941). 
Sólo dos pequeñas intervenciones alemanas. 
Una realizada para tomar un puente cerca 
de la frontera búlgara, y que resultó un fra- 
caso, ya que todos los participantes cayeron 
muertos o prisioneros. En la otra tomaron 
parte" dos regimientos de paracaidistas del 
XI Cuerpo Aéreo, lográndose ocupar el ob- 
jetivo: un puente sobre el Canal de Corin- 
to, de gran utilidad para ser utilizado, ho- 
ras después, por el avance terrestre. 


e) Anglosajones en Túnez (noviembre 
de 1942). Mientras las tropas desembarcadas 
en Marruecos y Argelia se extienden fácil- 
mente por aquellas regiones, los anglosajo- 
nes envían por delante a sus -tropas aero- 
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Youks, lugar desde donde se emprende. la 
marcha hacia el mar, sin conseguir llegar 
a él. De haberlo logrado, hubiera (quedado 
cortada la retirada de Rommel. 


f) Anglosajones en Holanda (septiembre: 
de 1944). Se pretendía ocupar simultánea- 
mente, desde el aire, varios puentes: holan- 
deses, con objeto de evilar que fueran vo- 
lados por el enemigo y retrasaran luego el 
avance terrestre que se tenia que iniciar a 
continuición. Pero la progresión de las tro- 
pas de tierra se vió detenida sin poder en- 
lazar con la cabeza de desembarco aéreo 
más avanzada, la de Arnhem, creada por 
10.000 soldados ingleses. 


Sin haber podido efectuarse el avance te-- 
rrestre, la operación fué un desastre y las. 
tropas desembarcadas en Arnhem resulta— 
ron aniquiladas. : 


8) 
1945). Con ocasión del cruce del Rhin por” 


esta localidad, se: llevó a cabo un desembar— 


Angiosajones en Wesel (marzo de 


co aéreo de 14.000 soldados, que tuvo un ple- - 


transportadas para que empiecen a operar 


en. tierra de Túnez. 


La primera operación se lleva a cabo sol-' 


“tando a un batallón de paracaidistas sobre 
la localidad de Souk-el-Arba, a donde no 
habían llegado aún los alemanes. Después 
de avanzar hacia el Este, pronto se toparon 
con ellos, empezando a dibujarse un frente 
de contacto entre Argelia y Túnez; frente 
que guarnecen por unos días las tropas aero- 
transportadas, dando tiempo a: que lleguen 
por tierra varios batallones de línea. 
Interesaba lambién crear otro frente en- 
ire Túnez y Tripolitania, para evitar el en- 
lace entre las tropas de Rommel y las del 
Eje recién desembartadas en Túnez y Bi- 
zerta. Y como interesaba. crearlo de prisa, 


no éxito. 

Comparando los desembarcos aéreos «Ue 
Arnhem y de: Wesel pueden sacarse prove- 
chosas enseñanzas, ya que en el segundo» 
se trató de enmendar los errores que la ex-— 
periencia del primero puso de manifiesto. 
Fijémonos en Jas diferencias esenciales en- 
tre uno y otro. 


En el Rhin la operación e aérea se empren— 
dió después de la terrestre, al revés de lo: 
ocurrido en Arnhem. Es tan delicada la de- 
bilidad (sobre todo en carros y artillería) de: 
las tropas aerotransportadas, que no' deben: 
ser comprometidas hasta ver claro que van: 
a poder ser reforzadas por tierra. Y para: 
hacer más rápido este refuerzo conviene: 
hacer el desembarco aéreo cerca del frente- 
terrestre. Arnhem estaba 'a excesiva distan 
cia del frente: 100 kilómétros; distancia que: 
se redujo a cinco kilómetros en el Rhin. 


Otros contrastes entre los dos desembar-- 


'cos podemos encontrarlos en la preparación: 


aérea que los precedió y en el ritmo: con 
que se. produjeron. En Arnhem, por el de-- 
seo de- conseguir la sorpresa, apenas Se 


bombardeó previamente el lugar, mientras- 


se encarga también a las tropas aerotrans-: 


portadas el que vayan por delante mientras, 
más lentamente, avanzan las tropas terres- 
tres. El desembarco aéreo se produce en 


el cruce del Rhin fué preparado por un mes» 


de bombardeo. En Wesel las tropas desem- 
barcaron en tres horas; a lo largo de dos: 


días en Arnhem. 
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Vanguardia de un desembarco naval. 


Así como acabamos de ver que fué muy 
frecuente preceder el avance terrestre por 
un desembarco aéreo, también lo fué que 
éste precediera al desembarco* naval. Apor- 
temos algunos ejemplos. 

a) Alemanes en Noruega (abril de 1940). 
Primeramente los paracaidistas ocupan los 
principales aeródromos de la costa; luego 
en ellos toman tierrá los Ju-52 trayendo in- 
cesantemente más y más soldados, los cua- 
les se dirigen-a los puertos pára facilitar 
el desembarco naval. Este salió bien en to- 
dos los sitios menos en Oslo, pues la: nie- 


.de un viento de 65 km/h., 


y] 
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El desembarco aéreo fué harto defectuoso, 
consecuencia, sobre todo, del despiste del 
personal, insuficientemente entrenado, in- 
fluyendo también la adversa circunstancia 
que dificultó el 
vuelo de los Praneaconeaa y la precisión de 
su aterrizaje. 

' De los 430 planeadores, 50 cayeron al mar 
por haber sido sollados prematuramenté; 
otros 25 desaparecieron por causas no Co- 
nocidas, y el resto tomó tierra. en Sicilia, sl 


bien muy dispersos y con mucho desorden, 


bla retrasó el desembarco aéreo algunas ho- . 


ras; 


retraso fatal, pues hizo que las tropas 


aerotransportadas llegaran tarde. a la ocu-- 


pación de las. baterías costeras, las cuales 
hudieron al crucero “Blucher” mientras 
avanzaba por el fiord hacia Oslo. 

- bb) Anglosajones en Argelia (noviembre 
de 1942). Procedente directamente de las 
bases inglesas, a. 2.400 kilómetros de dis- 
tancia, una flota de “Dakotas” .Janzó para- 
caidistas en las proximidades de los aeró: 
dromos de Argel y Bona, a los que se llega 
después de breve marcha, ocupándolos sin 
combatir. Conquistar los aeródromos es fun- 


hasta el punto que sólo uno lo hizo con pre- 
cisión en la proximidad del puente, el cual. 
fué tomado por los. 30 soldados del pla- 
neador. 
Tres días «después se volvió a encargar 
al desembarca aéreo la. ocupación de olro 
importante puente. Como casi todos los pla- , 
neadores disponibles habían sido ya utili- 
zados en la operación anterior, se tuvo que 
recurrir a los paracaidisias, en conjunto 
tres batallones.. 
En esta ocasión la artillería antiaérea na- 
val aliada tuvo diversos fallos de identifi- 


cación, derribando a varios de los aviones 


damental para poder asegurar una adecua- 


da protección aérea al desembarco naval. 


0) Alemanes en Túnez (noviembre de 
1942). De modo parecido se comportaron los 
alemanes, apresurándose cuanto antes a 


“ocupar el aeródromo de. Oudna, cerca de la. 


capital de Túnez. 


Así como en Argelia, después de ocupa- 
dos los principales aeródromos, no desem- 
barcaron en ellos más efectivos porque hu- 
biera resultado carísimo traer las tropas por 
el aire desde Inglaterra, la corta distancia 
entre Sicilia y Túnez permitió a los aléma- 
nes utilizar el aéreo como un medio normal 
de transporte, complementando eficazmente 
al naval. Cada día se venían a llevar unos 
1.500 hombres en avión. | 


da) Anglosajones en Sicilia (julio de 1943). 
Mientras dos divisiones inglesas se apres- 
taban a efectuar un desembarco naval en 
Siracusa, se confió a 130 planeadores, trans. 
portando a 2.500 hombres, “el encargo de 
ocupar un importante” puente para evitar 
que por él pasara el contraataque del Eje. 
Esta iba a ser la primera operación aliada 
de planeadores. 


de iransporle y provocando el regreso de 
otros. En consecuencia, el desembarco re- 
sulta también impreciso y disperso, y sólo 
50. soldados llegan al puente, .conquistán- 
dolo.  ' 

En conjunto los desembarcos aéreos. en 
Sicilia fueron un fracaso de organización 


- y de entrenamiento, pero resultaron.un éxito 


si se considera. que a pesar de ello se ocu- 
paron los dos. puentes. Otupación. extraordi- . 
nariamente interesante para la seguridad 
del desembarco naval. 


La misma enorme ción: vino a ser 
en otro aspecto sumamente beneficiosa, pues 
la multiplicidad de pequeños focos de des- 
embarco aéreo causó, sin .proponérselo, una 
utilísima labor de desmoralización entre las 
tropas del Eje. 

e) Anglosajones en Demndia (junio 
de 1944). Unas horas antes que el naval, el 
desembarco aéreo tenía la misión. de ocupar 
sus flancos. En conjunto se transportaron 
por el aire 14.000. soldados, utilizando tanto 
los paracaídas como los planeadores. 

: La misión fué cumplida satisfactoriamen- 

le, dando así una eficaz seguridad de flan- 

cqueo mientras se efectuaba el desembarco 
naval. 
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f) Anglosajones en Provenza (agosto 


de 1944). A los 15.000 soldados aerotranspor- 
tados empleados en éste desembarco se les 
encargó no sólo proteger los flancos sino el 


frente también, ocupando los puntos princi- 


pales de una línea paralela a la costa. Tam- 
bién resulló de gran provecho para la segu- 
ridad del desembarco naval. 


Desembarcos independientes. 


Desembarcos aéreos independientes, no.li- 
gados á ninguna otra posterior operación 
de superficie sea avance terrestre 6 desem- 
-barco naval. Distingamos los varios casos 
que pueden presentarse. 


Sin retorno.—Las tropas desembarcadas 


por el aire se quedan en el territorio ocupa- 
do sin necesitar que vengan a reforzarlas 


ni por tierra ni por mar, y-sin pensar tam- 


-poco' en volverse. Son tropas de conquista 
. y tropas de ocupación.: 


Este fué el caso de Creta, la más impor- 


. tante de todas las operaciones alemanas de 


desembarco aéreo, pues en ella tomaron par- 
te el doble de efectivós que en Bélgica y 


Holanda. La más importante: y la última, 


pues poco después el dominio del-aire pasó 


4 manos aliadas y sabido es que sólo el que 


lo posee puede realizar desembarcos aéreos. 
Escogiendo como objetivo principal los 


realizan los desembarcos alemanes. Al cabo 
de una semana-se habían transportado ya 
23.000 hombres; 
en planeadores y 12.000 aterrizados en avio- 
nes de transporte, y la conquista. total de 
la isla: quedó resuelta en pocos días más. 


Creta constituye el primer caso en la His- 
toria de un territorio completo ocupado ex- 
clusivamente por el desembarco aéreo. Pero 
la. operación resultó muy costosa, ya que el 
número de muertos se acercó al 20 por 100, 
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plir la misión que les fué asignada, las bro- 
pas desembarcadas emprenden .el regreso 
hacia el frente propio o hacia un país neu- 
tral. Tres ejemplos. 


Vermok. La destrucción de la fábrica de 
agua pesada Vermok, montada por los alema- 
nes en Rjukan (Noruega), era de capitalísimo 
interés para entorpecer las investigaciones 
que llevaban a cabo sobre la energía atómica. 
Como era una fábrica pequeña y se hallaba 
escondida en ún terreno muy montañoso, : 
resultaba difícil de localizar y acertar con 
las bombas. Además lo que se quería era 
asegurar una destrucción absoluta y total 
que no permitiera después ninguna recons- 
trucción. Tal garantía sólo se podía obtener 
por el uso del desembarco aéreo y del sa- 


_botaje. Veamos los distintos PSRÓS «dados 


con este objeto. . 


Lo. primero, mandar a alguien que trata- 
ra de organizar un sabotaje. Procedente de 


- Inglaterra, el día 28 de marzo de.1942 es 


arrojado en paracaídas, cerca de Rjukan, un 
agente noruego que conocía muy bien los 


alrededores del lugar y era amigo de al- 


gunos empleados de la fábrica. Pero ésta 
estaba tan extraordinariamente vigilada y 


“se encontraban tan desarmados los norue- 


_tres aeródromos de la isla, sobre ellos se 


10.000 en paracaídas, 1.000 . 


pérdida que pareció muy.crecida a Hítler ' 


por lo que se mostró reacio a volver emplear 


tropas aerotransportadas, no recogiendo la”. 


sugerencia de Student de repetir la expe- 
riencia en Chipre y luego en Suez. 

Después de Creta viene un periodo de año 
y medio durante el que ninguno de los dos 
bandos utiliza: el desembarco aéreo. Período 
de transición, mientras el dominio del aire 
cambia de mano. Luego viene el desembar- 


co aéreo de Argel, el primero de los aliados. 


.De los ocupantes del “Horsa”, 


'gos que era imposible montar ningún sabo- 


taje. Había. que esperar que lo hicieran los 
zapadores ingleses aerotransportados. 


El 12 de noviembre de 1942 dos “Halifax” 
remolcan rumbo a Noruega a dos planeado- 


-res “Horsas”, conteniendo cada uno. 15 sol-. 


dados especialmente entrenados y provis- 
tos de armamento y material de destrucción 
adecuado. Pero la mala suerte impidió que 
el ataque llegara a realizarse. Un “Halifax” 
se estrelló con su “Horsa” contra una mon- 
taña durante el viaje de ida. El otro “Hali- 
fax” no encontró el objetivo y mientras se 
volvía los meneos existentes sobre la zona 
montañosa rompieron el cable de remolque. 
unos caye- 
ron prisioneros y otros pudieron llegar a 
Suecia. 

No hay que desanimarse por este fraca- 
so, y cuando se repite la operación el 28 de . 


febrero de 1943 se obtiene un pleno éxito, 
ya que los zapadores desembarcados logran 


Con retorno terrestre.—lDespués de cum- 
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volar la fábrica e inutilizar con ella 1.400 
kilogramos de agua pesada. Ya no había 
que temer que los alemanes se anticiparan 
en la producción de la bomba atómica, y 
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el Mando aliado respiró tranquilo al' ver eli- 
minada del todo la que hasta entonces ha- 
bía sido una de sus mayores preocupaciones. 

Francisco. : Se trataba de atacar la línea 
de abastecimientos a Rusia montada por los 
anglosajones desde el golfo Pérsico a tra- 
vés del Irán. El proyecto (operación Fran- 
cisco) buscaba sublevar a algunas tribus, le- 
vantiscas “y lograr que sabotearáan las co- 
municaciones; como activistas actuarían al- 
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en tres claros de la selva que creyó le po- 


gunos soldados alemanes desembarcados en. 


una región al SE. de Teherán. . 
Preparar la operación fué labor larga y 


minuciosa. Había que aprender el persa; ha- . 


bía que acumular armas, pertrechos e in- 
cluso regalos para los caciques indígenas. 
Adelantando lo más posible el aeródromo, 


utilizando uno en Crimea, sólo el Ju-290 te- 


nía autonomía suficiente para llegar a Per- 
sia, soltar en paracaídas hombres y mate- 
rial y regresar otra vez. 

La acción se llevó a cabo en el verano de 
1943, consiguiéndose efectivamente sublevar 


a algunas tribus y realizar diversos sabota- 


jes en el ferrocarril y las carreteras. Pron- 
to, sin embargo, fueron Jos indígenas re- 
ducidos y la mayoría de los agentes alema- 
nes cayeron ' prisioneros; sólo unos pocos 
consiguieron alcanzar la frontera turca. 


"Jueves. 


drían servir para este fin; claros a los que 
puso los nombres de Broadway, Piccadilly 
y Chowringhee, principales calles de Nueva 
York, Londres y Calcuta. 


El proyecto consistía en desembarcar en 
planeador en estos tres campos, pero el día 
antes del fijado para la operación un vuelo 
de reconocimiento permitió observar que 
los. japoneses habían llénado de estacas Pic- 
cadilly, por lo que las fuerzas que se tenía 
previsto que aterrizaran allí se dispuso que - 
lo hicieran en Broadway. Ello obligó a cam- 
biar rápidamente los planes y órdenes y a 
aprenderse la nueva papeleta, después de 
haberse pasado inútilmente varias semanas 
estudiando planos y maquetas de Piccadilly. 


El desembarco empieza en la. noche del 
5 al 6 de marzo de 1944, con. luna llena. De 
momento no se mandan nada más que sol- 
dados de Infraestructura, provistos de má- 


(cuinas y herramientas para convertir Bro- 


adway en un aeródromo que permitiera el 
aterrizaje de aviones de transporte. 

Toman la salida 67 planeadores “Horsa”,: 
cada uno con una docena de soldados y su - 
correspondiente material de trabajo. Antes 


de cruzar el frente se rompen los cables de 


Thursday (j ueves) fué el nombre . 


clave con que se designó el desembarco aé- 


reo de las tropas de Wingate, realizado en 
marzo de 1944 en Birmania. 


11 planeadores. A otros núeve les ocurre 
lo mismo después, ya en territorio enemi- 
go, con: la mala suerte de que uno de .ellos 
vino a posarse en un Cuartel General japo- 


_nés, siendo todos sus ocupantes capturados, 


Un año antes Wingate había abandonado 
las líneas avanzadas inglesas en la frontera: 


indo-birmana y seradentró «n territorio ene- 
migo con una fuerza: compuesta de 3.000 
hombres y: numerosas mulas, bueyes y ele- 
fantes. Fraccionada esta fuerza en diversas 
columnas, abastecidas siempre por aire, -se 
llegó a penetraciones muy profundas, hasta 
a 500 kilómetros del frente. Después de ac- 
tuar durante tres meses por territorio ene- 
migo, atacando sobre todo las comunicacio- 
nes, los supervivientes, que eran las dos ter- 
ceras partes de los que habían empezado, 
volvieron a repasar el frente. 


Se trataba ahora de repetir la operación, 
imontada también con la finalidad de 'sabo- 
lear las comunicaciones. Pero en vez de lle- 
gar a éstas después de recorrer a pie gran- 
des distancias, se iba a sustituir la cansada 
— Caminata por el desembarco aéreo, pensan- 


.zaron con mucho desorden, 


y de que en otro viajaba el jefe de la expe- 
dición, que tenía que haber llegado el pri- 
mero a Broadway para dirigir luego por 
radio el aterrizaje de los demás planeadores. 


Debido precisamente a la ausencia de este 
Jefe, los “Horsa” llegados a Broadway aterri- 
y casi todo el 
equipo mecánico que traían se destrozó en 


- aterrizajes violentos y choques en el suelo, 


, do en el cual Wingate ya se -había fijado * 
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por lo que hubo que ponerse a trabajar con . 
picos y palas. Cuando ya habían llegado 
32 “Horsas”, se hizo señal a otros 15 de que 


se volvieran, porque aquello estaba ya de- 


masiado congestionado. 


Al día siguiente, 6, una vez habilitado el 
aeródromo, empezaron a llegar aviones de 
transporte. Al final del 11 ya se habían des- 
embarcado 9.000 hombres, 1.200 mulos y 230 
toneladas de material. 


Unos días más tarde que en Broadway, se 
hizo una operación parecida en Chowrin- 
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ghee. En conjunto, entre los dos campos, se 
completó el desembárco de una División. 1)1- 
visión que, abastecida conlinuamente por el 
aire, se pasó cinco meses actuando en la 
retaguardia enemiga, hasta que el lejano 
frente de contacto se desmoronó fácilmente 
ante la combinación de dos esfuerzos: el de 
las tropas de la India en aquel frente y el 
de las de Wingate en el interior. 

Esfuerzo de Wingate que fué de una gran 
utilidad, ya que bloqueando las comunica- 
ciones se debilitó extraordinariamente la ca- 
pacidad del enemigó para resistir y para 
maniobrar. Trajo mucha más cuenta colocar 
una División en la retaguardia enemiga que 
no haber reforzado con esta misma División 
la potencia de la vanguardia propia. 

Durante los cinco meses que duró la per- 
_manencia de Wingate en territorio enemi- 
go, todas las bajas habidas fueron evacua- 
das por el aire a la India. j 
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Varios “Willey” arrojaron a 120 paracai- 
distas. A: pesar del error de uno de los avio- 


nes lanzando Sus paracaidistas a cuatro k1- 


lómebros del objetivo, todos ellos pudieron 
reunirse y conquistar el asentamiento del 
radar-alemán después de neutralizar a la 


guarnición que lo defendía. Los lécnicos de 


radio examinaron el aparato—resulló ser del 
tipo Wurzburg—, desmontaron las plezas 
que creyeron oportuno y destruyeron las de- 
más. Después regresaron a .Inglaterra en 
unas lanchas rápidas que, mientras tanto, se 
habían acercado al liloral. ? 


A costa de un muerlo, siete heridos y sie- 


te desaparecidos se consiguió la misión. El 


CoN RETORNO NAVAL.—Ataques a Objetivos. 


de la costa o próximos a ella. Se llega por 
el aire y se regresa por mar. Veamos dos 
ejemplos. q .: | 
Bruneval. (Noche del 27 al 28 de febrero 
de 1942); —El día 12 de febrero una escuadra, 
constituida por los acorazados “Scharn- 
horst” y “Gneisenau” y el crucero *Prinz 
- Eugen”, alravesó el canal de la Mancha sin 
sufrir apenas daños por la acción “de la 
Aviáción inglesa, pues ésla se vió notable- 
mente confundida por las emisiones perbur- 
-badoras del radar costero alemán, emisiones 
tan eficaces que de 242 bombarderos envia- 


dos contra la escuadra sólo 39 llegaron a 


atacarla. | 

Los ingleses quedaron muy intrigados por 
saber cómo se las habían arreglado lcs ale- 
manes para lograr un éxito tan brillante en 
la interferencia. Después de sacar numero- 
sas fotografías de las instalaciones en la 
costa fráancesa del Canal, decidieron reali- 
zar una incursión contra lo que parecía ser 
un aparato de radar situado en Bruneval, 
20 kilómetros al NW. de El Havre. 


Se entrenaron a varios paracaidistas, en- 
tre ellos a algunos técnicos de radio, para 
«que probaran de sustraer las piezas más 1m- 
portantes de la instalación alemana y trata- 
san de descubrir sú secreto. El entrenamien- 
to se hizo rápidamente, y sólo dos semanas 
después del paso de.la escuadra alemana 
“se montó la operación. 


radar costero alemán dejó de ser un secreto 
para los ingleses, que en adelante pudieron 
adoptar contra él las oportunas contrame- 
didas. 


Tragino—A mitad de distancia aproxi- 
madamente entre Nápoles y Tarento, un 
acueducto salva el arroyo Tragino. El ata- 
que a dicho acueducto fué sugerido por una 
empresa londinense de ingeniería, como muy 
adecuado para dañar con su destrucción a 
la provincia de Apulia, pues constituía la 
principal conducción para suministrar agua 
a las fábricas, bases y arsenales de las ciu- 


dades de Tarento, Brindisi, Bari y Fogglia. 


Inleresaba garantizar una destrucción tan 


“acertada y completa que luego resultara 
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realmente penosa y larga la reconstrucción. 
Tal precisión no quedaba asegurada con el 
bombardeo: Era preciso confiarla al desem- 
barco aéreo. | 


Con tal objeto se éntrenaron en Inglate- 


rra 4 unos soldados de los “commandos”, 


entre los que figuraba un empleado italiano 
del hotel Savoy, de Londres. Una vez dipues- 
los son enviados en ocho “Whitley” a Mal- 
ta, precedidos por un “Sunderland” trans- 
portando a los mecánicos. 

En la noche del 40 al 14 de febrero des- 
pegan los ocho “Whitley” de Malla. Mien- 
tras dos de ellos efectúan un bombardeo de 
distracción contra la estación ferroviaria de 
Foggia, los otros seis arrojan a 38 paracai- 
distas. Después de volar concienzudamente 
el acueducto, guiados por el camarero ita- 
liano emprenden la: marcha hacia el golfo 
de Salerno, donde debían embarcar en el 
submarino “Triumph”, siendo capturados y 
hechos prisioneros antes de llegar a él. 
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Á pesar de no poderse recuperar al per- 

sonal empleado, la operación trajo cuenta 
Considerando los graves efectos perturbado- 
res O0casionados a toda una vasta región ita- 
liana. 
Con retorno aéreo. —En la última guerra 
no se dió ningún caso de un reembarque 
aéreo de lodas las tropas que previamente 
hubieran realizado la operación inversa. Lo 
único que sí existió fué un reembarque par- 
ctal. El escenario fué también en Italia. 


El objetivo era liberar a Mussolini, prisio- 
nero de los partidarios de Badoglio en un 


hotel-refugio en las abruptas cimas del Gran. 


Sasso, a 2.100 metros. de altura. “La prisión 
más alta del mundo”, 
Duce. 


¿Cómo llegar hasta allí? El único accesó 
al hotel era por un teleférico, desde la base 
de la montaña. Pretender subir por,él era 
absurdo mientras el enemigo ocupara la es- 


según palabras del ' 
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los planeadores contra una montaña; por 
último, quedaba muy poco espacio para ma- 
niobrar durante el planeo, y para poder me- 
terse en el sitio oportuno los pilotos tuvie- 


ton que entrar resbalando hábilmente hasta 


el aterrizaje. 

Sólo cinco planeadores toman tierra sin 
novedad en los alrededores del hotel-refugio, 
hacia el que los soldados alemanes se diri- 
gen, llevando por delante al General italia- | 
no Soleti, al que pocos días-antes habían 


caplurado con la intención de que les sir- 


, 


tación superior. Sólo tabía la solución del 


desembarco aéreo. 

¿Qué clase de desembarco? En paracaídas 
NO Se podía; primero, porque la altura del 
lugar hubiera requerido el empleo de para- 


caidas mayores de lo normal, y, segundo, 
- porque para actuar con rapidez y sorpresa 


había que lograr una precisión que el des- 
censo en paracaídas no puede garantizar; 
además, por ser muy breves los espacios lla- 
. TOS Cerca del hotel, muchos de los paracai- 
edistas se hubieran estrellado al caer fuera 
de.ellos. Se hacía forzoso acudir a los pla- 
neadores. Mientras tanto, para guardarles las 
espaldas, un batallón acudiría por tierra a 
ocupar la estación inferior del teleférico. 


Están preparados 14 planeadores, con 10 
hombres cada uno. Dos de los planeadores 
quedan inutilizados al chocar durante el des- 
pegue con unos embudos abiertos poco an- 
tes:en el aeródromo por un bombardeo 'alia- 
«lo. Otros tres se despistan durante el viaje, 
y Únicamente seis llegan sobre .el Gran 
Sasso. El descenso es en verdad difícil; en 


primer lugar porque dada la altura a Que se' 
halla el hotel, la.toma de tierra se efectúa. 


a mayor velocidad de la 'ocustumbrada, ya 
que hasta entonces todas las operaciones de 
planeadores se habían hecho a niveles pró- 
'- XImos al mar; en segundo lugar, porque vo- 
lando sobre una topografía tan accidentada 
existían peligrosas corrientes de aire, una de 


las cuales, por ejemplo, estrelló a uno 'de' 


viera luego de pantalla para que no .dispa- 
raran los guardianes de Mussolini; éstos, 
entre la sorpresa, la duda y la rapidez con . 


que lodo se hizo, no reaccionan, y sin dispa- 


rar un solo tiro se liberta al Duce. Así 50 
planeadoristas alemanes vencen a 250 sol- 
dados y policías italianos. 


Preparada rápidamente una pista en una 
breve planicie próxima, allí acude una Fie- 
seler “Cigúeña”, que recoge al Duce para 
llevárselo a Viena, junto con su libertador 
el Capitán Otto Skorzeny. Aunque el des- 
pegue resulta un poco difícil y durante él 
se rompe una rueda, el avión toma luego 
tierra sin novedad. En conjunto, la Opera- 
ción ha tenido un pleno: éxilo, y su jefe, 
Skorzeny, es preciado con la Cruz de Hierro 
con brillantes. | 

CES 

Al desembarco aéreo, con retorno también 
aéreo, alude directamente gran parte del tra- 
bajo ya citado en la cabecera de este artícu- 
lo, distinguiendo dos clases de reembarque 
aéreo;. con aviones de transporté cuando se 
dispone de aeródromo, y con avionetas o he- 


licópleros cuando se carece de él. 


Por su aptitud para posarse en cualquier 
sitio, sin«exigir trabajos previos de infraes- 
tructura, el helicóptero será sin duda de 
extraordinaria utilidad para el reembarque 
de tropas; en todo caso para la evacuación - 


de los heridos; en algunos especiales para 


reembarcar a la totalidad de los efectivos 


comprometidos en la operación: Sobre todo 


para golpes de mano y sabotajes llevados: 
a cabo por fuerzas reducidas como los de 
Vermork, Francisco, Bruneval, Tragino y 
Gran Sasso el helicóptero resultará un exce- 
lente medio de efectuar un retorno rápido, 
sencillo y cómodo. 
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El banco de pruebas de Corea 


(Los Transportes de Asalto) 


En uno de los últimos números del pasa- 
do año de Forces Aériennes Frangaises y 
bajo el mismo sugestivo título, que nos he- 
mos apropiado, apareció un artículo firma- 
do por Camille Rougeron, que por el interés 
de varios de los extremos en él tratados va- 
mos a considerar, ya que, además, no coin- 
cidimos de un modo absoluto con ciertas 
consecuencias allí deducidas, ni mucho me- 
- nos con el ángulo poco favorable bajo el 


cual se ha' preferido mirar un asunto tan . 


-> 


importante como aquél. : 

La Aviación Militar de Transporte, en sus 
escalones más próximos al frente de com- 
bate, constituye la osamenta del artículo; 
pero, en cambio, trata: de presentarse como 


nervio de las consideraciones, la. claudica- 
“ción de.la Aviación americana por unos su- : 


puestos errores ante las necesidades reales 
y urgentes del Ejército y la Marina, gracias 
a la ocasión que la guerra de Corea les ha 
brindado a estos últimos, para vencer no sa- 
bemos qué resistencias u obcecaciones de 
la Aviación a “no bajarse de su burro”. 


Esta manera de mirar la cuestión, este: 
punto de partida y esta supuesta resistencias 
por parte de la Aviación, palpita, bulle y 
asoma continuamente a todo le largo del 
artículo que nos proponemos comentar; y 
es lástima que tema de tal interés haya sido- 
abordado en un estado de ánimo tan acer- 
bamente crítico, y que no se cite un acierto» 
de la Aviación como no sea para deducir: 
o contraponerle en seguida un error (no- 
siempre en verdadera relación con el acier-- 
to), y en otros lugares se presenta como una. 
prueba en contra de las orientaciones O pro-: 
pósitos del Arma Aérea, extremos que 'es-- 
taban ya de muy- largo aceptados, o que: 
coinciden precisamente con el punto des vis- 
ta aéreo más actual. 

Inicia el artículo una alabanza al éxito: 


que significó el “puente aéreo de Berlín”. 


Como se trata de un triunfo tan innegable- 
como brillante del Transporte y de la Lo-- 
gística aéreos, se' utiliza únicamente para. 
provocar un mayor efecto de contraste com 
respecto a los “transportes aéreos en Corea,. 
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próximos al frente”, y lograr así compara- 
tivamente un argumento defectivo, visto a 
continuación con cristal de aumento y sSi- 
lenciando, en cambio, los éxitos allí logra- 
«dos en muchas ocasiones. 

El puente aéreo de Berlín fué, es y será 


- un ensayo en grande para probar, estudiar - 


y perfeccionar el Transporte Aéreo.en sus 
dos aspectos, comercial y. logístico, .en lo 
que se refiere a máximas cargas y máxi- 
mos radios de acción, máximas velocidades, 
“mínimos tiempos de vuelo entre alejadísi- 


mos puntos de salida -y llegada,' regulación - 


y saturación de rutas o "canales de vuelo, 
tanto de día como de noche y con tódo tiem- 
po meteorológico; consumos de combusti- 
bles, desgaste de: material, 
personal, revisiones, reparaciones, 
dos, talleres y parques, costes, márgenes y 
factores económicos, relaciones internacio- 
nales, etc., etc. 

No sólo se estudió allí el transpor te y con- 
trol entre los aeródromos de América y Eu- 
-ropa y entre los de salida para Berlin y lle- 
gada a esa capital, con sus regresos, sino 
todo cuanto se refería a la no interrupción 
del suministro intercontinental transatlánti- 
co. Y todo ello, como dice muy bien el autor 
de aquel artículo, constituyó un éxito rotun- 
do del. M. A. T. S. (Military Air Transport 
Service). No estamos ya tan conformes con 
el autor en cuanto a que este éxito fuera 
el principal causante del desplazamiento de 
la guerra fría a Corea, transformada en gue- 
rra: cálida. Aquello del Lejano Oriente es 
asunto que de todos modos se hubiera pro- 
vocado de por sí, con puente aéreo de Berlín 
y sin él, habiendo constituido éste un éxito 


cansancio del 
repues- : 
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bidisminuir el mérito de lo logrado en el 
puenle aéreo de Berlín, como si hubiera sido 
soñar con la luna y olvidarse de que estamos 
en la tierra. Algo así como si los grandes 
intereses de la Aviación fuesen la Luna y 
los de Superficie la Tierra, y todos los Man- 
dos aéreos viviesen en nuestro satélite, fue- 
ra y lejos de nutstro planeta. 

“Es evidente que una de las cosas más 
difíciles «de lograr para el hombre en ge- 
neral es una perfecta objetividad. Esto es' 
un hecho real y probablemente nunca de- 
jará de serlo. Pero lo verdaderamente la- 
mentable es comprobar cómo, por las más 
diversas razones, el hombre procede a des- 
virtuar la realidad de los hechos negándose 
a considerarlos en su justa medida. Así han 
podido leerse en la prensa de gran número: 
de países manifestaciones y opiniones para 
todos los gustos acerca del “fracaso de la 
Aviación” y poco menos que :elegías a, la 
muerte del Arma Aérea. Y, sin embargo, 


nada más contrario u la verdad, como ha 


quedado demostrado en la guerra de. Corea. 


Ha sido precisamente al cumplirse el me- 


tan rotundo, y aunque no lo hubiese sido 


tan completo. 


Tampoco estamos conformes con relacio- 
nar este gran éxito con el hecho de que los 


transportes logísticos aéreos en Corea (in- ' 
mediatos al frente) no, hayan estado a la. 


misma áltura y no hayan podido siempre 
dar de sí todo lo que hubieran deseado: los 
Mandos de Superficie en sus momentos di- 
fíciles, silenciando, en cambio, cuanto se 
“les ha proporcionado por vía aérea y cuan- 
to se ha logrado, para deducir así una es- 
pecie de consecuencia contrabando, no -sólo 
en contra de aquellos transportes inmedia- 
tos al frente (a los que denomina “ transpor- 
tes de asalto”), sino para, por banda, capi- 


dio año de lucha en aquella península cuan- 
do la categoría de los hechos ha sido tal que 
la opinión comienza ya a recoger velas, arre- 
pentida de la vehemencia de los primeros 
días.” 

“Las divisiones  nortecoreanas y chinas 
habían logrado alcanzar la costa oriental, al 
sur de Wonsan, dividiendo en dos el dispo- 
sitivo aliado y aislando en la zona del em- 
balse de Chongjin o Chosin a la primera 
División de Infantería de Marina estadouni- 
dense, junto con algunas unidades de la sép- 
tima División de Infantería; es decir, unos 
20.000 hombres. Partiendo de Hagarú, al Sur 
del citado embalse, la columna empezó a ba- 
birse en retirada, tratando de. alcanzar la 
costa por Humgham, en cuyo puerto había 
de reembarcar. Luchando con: un enemigo 
enormemente superior en número, y en con- 
diciones. meleorológicas realmente penosas, 
las fuerzas cercadas recorrieron los 100 ki- 
lómetros que les separaba del puerto de 


: Hamnhug, sufriendo más de un 30 por 100 


de bajas, sin abandonar uno solo de sus he- 
ridos. ¿Cómo fué posible? Gracias a la Ávia- 
ción, que se volcó en su' ayuda con su 
C. C. C. o Mando de Transporte de Combate 
(Combat Cargo Command), abasteciéndoles 
constantemente de medicamentos, municio- . 


nes y alimentos y evacuando gran parte de 
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Y 


heridos por vía aérea, mediante helicópte- 
ros de la Marina y aviones del'C. C. C. Cer- 


ca de la ciudad de Koto, los comunistas ha- 
biían volado el único puente que cruzaba un 
espacioso embalse. Los 20.000 hombres pa- 
recian.no tener otra solución que, abando- 
nando los vehículos, tratar de continuar la 
márcha a pie, dando un rodéo de 36 kilóme- 
- tros a través de un territorio montañoso: pla- 
gado de enemigos. Pero Tunner, Jefe del 
C. €. C., volvió a actuar, superándose. Ocho 
de sus C-119 lanzaron con paracaídas, sobre 
las fuerzas acosadas, los tramos de un puen- 
le metálico de 16 toneladas, que, una vez 
montado con toda rapidez, permitió a la co- 
lumna continuar la marcha con todos sus 
vehículos. e impedimenta. Días más tarde 
varios miles de heridos fueron también eva- 
cuados por vía aérea desde Hagarú. “Willie 
the. Whip” (“Guillermo el Látigo”, sobre- 
nombre que ha recibido el General Tunner 
a causa de lo exigente que es con sus subor- 


dinados y consigo mismo), había logrado 


para la U. S. A. F. una victoria más. Baste 
decir que en los cuatro meses que tiene de 
existencia su C. €. C. ha transportado más 


de 100.000 pasajeros, evacuando a 52.500 ba- 


jas, y alcanzando en total la cifra de 90.000 
toneladas de la más variada carga, desde 
bombas “Napalm” a enfermeras; desde cer- 
veza a biblias para los soldados, y hasta los 
instrumentos de una banda militar comple- 
ta que solicitó la primera: División de Infan- 
tería de Marina para, con ellos, hacer su 
entrada triunfal en Seul en el pasado octu- 
we. Y todo ello disponiendo exclusivamenri- 
te de 5.200 hombres y 217 aviones (entre los 
primeros, es cierto, muchos de sus capacita- 
dos colaboradores em las operaciones del 


puente aéreo vperlinés y del Himalaya (la 


operación “Hump”». 


¿Es esto un fracaso de la Aviación de 


Transporte en la proximidad del frente de 
batalla? | 

-Quedaba el liquidar la cabeza de playa de 
Hungham. Se logró con éxito pleno en once 
días. La fase más delicada fué el embarque 
de la tercera División, que había estado hasta 
el final protegiendo la cabeza de playa. Vein- 


te barcos de guerra tendieron un verdadero . 


telón de plomo y “acero en torno a la redu- 
cida cabeza. de playa, apoyados eficazmente 
por la Aviación. En once días cayeron sobre 
los comunistas 2.000 toneladas de proyecti- 
les de todas clases, realizando la Aviación 
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más de 6.000 salidas. A “las: dos de la ma- 
drugada del día 24 de diciembre quedaban 
todavía en. la cabeza de playa 9.000 hom- 
bres; a mediodía eran ya solamente 3.000, 
y 200 a las dos de la tarde. Uno a uno fue- 
ron quedando libres los muelles, que eran 
volados uno-tras otro. Así fué posible el em- - 
barque de 150.000 suldados, 100.000 paisanos. 
coreanos, 17.500 vehículos y 350.000 tonela- 
das de material y equipo, gracias a la Ma- 
rina y a !a Aviación.” y | | 
Los éxitos del M. 'T. S. A. en la gran ex- 
periencia de Berlín (que aunque cara y dura 
hay que agradecérsela a la mála intención 
y la tozudez soviética) constituyeron la:base-. 
y solución de los grandes Transportes Aéreos. 
regulares y de emergencia para caso de gue- 
rra, en cuanto a vuelos directos sin escala. 
trasatlánticos, o sobre continentes a grandes. 
distancias, en grandes aviones rapidísimos- 
en vuelo a altas cotas, con todo tiempo, in-- 


.Ccluso relacionados, si llegase el caso, con 


los métodos -y sistemas de sumistro de com-: : 


—bustible en pleno. vuelo; y no puede aplicár--. 


seles el mismo espíritu crítico que hace fal- 
ta para mirar y ver claro, lo pequeño, sec-: 
torial e inmediato al frente. Esto no es estar- 
el Mando Aéreo aúsente de las reales ne-- 
cesidades de superficie, “sino que, por el 
contrario, nos parece que esta vez el autor: 
del artículo no ha empleado las gafas bifo-. 
cales por no tenerlas a mano, y que ha mi-- 
rado lo grande y lo pequeño con la misma 
lente, por lo cual algo aparece poco nítido. 
y mal visto. 

En el Pacífico, el Transporte Logístico a 


. gran distancia ha encontrado todo resuelto: 


precisamente por el ensayo anterior trasat- 
lántico entre América y Europa para Berlín.. 
En el Pacífico todo ha funcionado bien en 
cuanto al Transporte Aéreo desde Norteamé-- 


rica a Japón y sus grandes bases aéreas. 


En Inglaterra y en Europa, incluyendo. 
Berlín, el problema de bases aéreas en con- 
diciones para estos grandes aviones trasat- 
lánticos o trascontinentales estaba. resuelto; 
entre América y Japón, también. En lo que 


_ respecta.a Corea, concretamente, quizá fuese: 


el aeródromo de Seul el único con que hu- 
biera sido necesario contar, por ser el único: 
capacitado para la toma de tierra y despe- 
gue de grandes y rápidos aviones. Seul hu-- 
biera sido punto de llegada de lo intercon- 
tinental y de partida de los transportes lo-— 
cales para el frente de combate. 
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En*Corea ha sido no solo la Aviación de 
Transporte la que no ha podido dar su ren- 
dimiento completo, sino (que ' ningún tipo 
de Aviación lo” ha conseguido tampoco, por 
aquel mismo motivo de falta de aeródro- 
mos en condiciones y, además, por falta de 
otros servicios en tierra de protección y ayu- 
da al vuelo. Podemos décir, 
recta con el Transporte, que no sólo no se 
podían hacer los transportes directos de 
América a Corea en grandes aviones, sino 
que los otros aviones menores y más apro- 
piados que completaban el servicio entre Ja- 
pón y Corea se tuvieron muchas veces que 
volver al Japón sin haber podido alerrizar 
en aeródromos coreanos, porque lo impedía, 
no el tipo del avión, .nrt el estado del suelo del 
aeródromo, sino unas pésimas condiciones 
meleorológicas y la ausencia de servicios 
radar para alerrizar sin visibilidad. 

Esto no es pensar-en los aviones tras- 


ablánticos y olvidarse de Jos de tipo: 


más apropiado a una logistica del fren- 

de combate, sino que es la consecuen- 
cta natural del. hecho de haber abandonado 
Corea (retirando Tropas y Aviación) y de 
volver a ocupar el país empleando un Arma 
nueva, como es la Aviación, que exige fun- 
damentalmente la existencia de aeródromos 
en condiciones y ciertos servicios de enlace, 


conducción y protección del vuelo, que allí ' 


no había ni pudieron repehlizarse. 

Sin esa infraestructura 
no emplear la Aviación y hacer 
la guerra al estilo de las guerras de anleayer; 
o emplearla a sabiendas de que va a estar 
muy mediatizada en sus estilos y capacida- 
des y utilizar lo que se pueda de sus posi- 
bilidades de ayer. Pero no debe aprovechar- 
se esa situación defectiva, para hacerle la 
guerra ¿ lo aeronáutico, sino comprender 
(que, mediatizada;, no puede dar todo su ren- 
dimiento máximo de hoy día por no'poder- 
se emplear en la forma debida. 

El mismo autor hace en otro lugar un pa- 


negírico oportunista y comparativo del jeep, 


para dejar en evidencia ul transporte por 
carretera en camiones, y a nuestro modesto 
juicio vuelve a no ver claro, pues vuelve á 
desentocar lo observado. Lo cierto y lo jus- 
to es que el camión automóvil se ha hecho 
para ir por carreteras en buenas o media- 
nas condiciones de conservación; por pési- 
mos caminos, el camión automóvil empieza 
ya a no estar en su elemento, y nadie debe 


en relación di- 


aérea sólo hay dos * 
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exlrañarse de su mediatización; mientras» 
que el jeep es un coche pequeño de poca. 
carga, con un motor muy polente y un jue-- 
go de ruedas muy bien estudiado, para que: 
resulte lo que en realidad es: un vehiculo: 
rápido de campo a traviesa (Lodo-terreno). 
Donde hay buenas carreteras, el camión 
no tiene nada que envidiarle al jeep, a nos 


-ser su velocidad, superándolo en carga. Don-- 


de no hay carreteras, porque -.el jeep pueda: 

ser ubilizado con ventaja al jumento o al ca-- 
mello, no hay nada que decir contra el cá- 
mión de ruedas, y habría que pensar en ca-- 
miones orugas, que, por así decirlo, llevan: 
bajo sus ruedas su propia carretera, con el' 
natural detrimento de su velocidad. Se vale- 
el autor del' artículo de este ejemplo-ardid' 


del ¿eez, para bratar de crear un espejismo: 


de argumento contra la gran Aviación de: 
Transporte, que, según él, se olvida de las. 
posibilidades del helicóptero. 

Contra la Aviación en general nada puede: 
decirse, si no hay en absoluto aeródromos; 
hará lo que pueda desde bases lejanas, o des- 
de portaviones, o desde bases costeras de: 
hidros; que son los tres únicos recursos que: 
le quedan a falta total de bases locales; y si 
la falta de bases no es total, pero son pe-- 
cqueñas, en malas condiciones y sin los ser- 
vicios indispensables de ayuda al vuelo, 
debe comprenderse que existe un traslado: 
en tiempo al año aeronáutico de 1918. Si la 
Aviación actual hace un poco más que la de: 
entonces, hay que darle las gracias, y si hace: 
menos (por inadaptación de un material 
muy futuro, caso de Corea), como no es cues-- 
tión de tener que archivar todos los Llipos de-' 
aviones de todas las épocas para cada caso: 
anecdótico de emergencia, se deben enfocar: 
bien y con buena intención las gafas de la 
critica y comprender que “cuando hay que: 
hacer una guerra al estilo de las de ayer, con 
un material bien resuelto para la guerra de: 
mañana”, nadie debe extrañarse de que se: 
produzcan deficiencias de ajuste. y un en- 
granaje algo imperfecto en la resolución y * 
E IeCUción de ciertas misiones especiales. 

- Opinamos que la “observación Y COrTrec- 
ción” del tiro artillero por medio de Avia-- 
ción (si no ha de ser sustbituída por medios 
radar que la superen) debe ser hecha, como: 
pretende el señor Rougeron, con máquinas 
aéreas apropiadas, que sustituirán a las an- 
tiguas torres de observación y a los globos 
catutivos, que estaban directamente afectos z 
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¡las Baterías. Y yendo desde un principio 
«a1 fondo del asunto, lo, que les resultaría 
más útil serían, efectivamente, helicópteros 


tripulados por sus propios oficiales, o por | 


clases “de la propia Batería, hechos pilotos 
elementales, para no ocupar eri esa misión, 
tan poco aeronáutica, aparatos ni pilotos mi- 
litares de guerra. La revisión y reparación 
«de tales aviones podría y debería hacerse por 
Aviación. La adquisición de ellos y la: elec- 
ción de tipos, por los usuarios, con ds 
a su presupuesto. 


Los pilotos (personal artillero) podrían ser 


hechos por Aviación en sus Escuelas. Ele- 
mentales de Pilotos, en poco más. o menos, 


«dos meses de prácticas sencillas, e incluso 
en los Aero-Clubs, y más: rápidamente en * 


Suerra. 
Ni esto es nuevo ni lo end haber ense- 
mado la triste guerra de Corea. Como: tam- 


- poco puede haber enseñado que, aparte del. 


-Gran Transporte Aéreo, trásatlántico o tras- 

Continental, tiene que haber otros tipos de 
“Cargos que, aunque más lentos y de menor 
carga, con tren fijo, que resulta más liviano 
y más barato, permitan la toma de tierra y 
el despegue en. pequeños y malos aeródro- 
mos, e incluso en pistas improvisadas de 
campaña, lo más próximas posibles a los 
frentes de combate, o lugares de entrega de 
lo transportado. Esto, de puro evidente, antes, 
ahora y siempre, se cae por su propio peso. 

Nadie lo duda ni lo ha dudado nunca; ta- 
les aviones, de transporte medio, existieron 
antes que los rápidos aviones trasatlánticos 
actuales; se conservan por las aviaciones de 
todos. los países, y continuamente se perfec- 
cionan; con guerra de Corea y sin guerra 
de Corea, eso es elemental. 

Pero no olvide nadie que, además de tales 
aviones, hace falta un campo de aterrizaje, 
aunque sea precario, y unos servicios radar 
auxiliares de ayuda al vuelo con todo tiem- 
- po, no tan precarios, sin los cuales, ni en 


-buenas bases, ni en las pistas eventuales, 
es posible la toma de tierra y la llegada: por 
-vía aérea de personal ni material, si las con-: 


diciones atmosféricas son malas. Los avia- 
dores que tripulan los aviones ven con sus 
ojos, durante el buen tiempo y de día; ven 
con ojos prestados por el radar'de noche o 


con mal tiempo; pero si les faltan sus pro- ' 


pios ojos por no haber visibilidad, y les fal- 
tan “los ujos prestados por los sistemas ra- 
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dar”, son lotalmente ciegos y 
cer los milagros de Cristo. . 
No estamos conformes, pues, con el ar- 
gumento de que en Corea haya resultado 
inútil la Gran Aviación Trascontinental de 
Transporte por falta de divisiones que 
transportar, puesto que esto habría sido 
cuestión de que el Gobierno americano hu- 
biera decidido la existencia de tales Divisio- 
nes movilizadas; y, en cambio, esa Gran 
Aviación de Transporte ha llevado muy rá- 
pidamente y en gran cantidad cuantos ele- 
mentos se ha decididó transportar a las ba- 
ses apropiadas del. Japón, término natural 


no pueden ha- 


de este otro Puente Aéreo del Pacífico, que, 


según nuestras noticias, ha significado una 
superación y un perfeccionamiento de aque- 
lla otra experiencia anterior del Atlántico y 
Berlín; sólo que ya, por falta de novedad, 


no ha ide tan cacareada. 


Desde Japón a Corea el fallo (si es que, 
en cierta parte, lo ha habido), a nuestro jul- 
cio, ya. queda dicho a qué pudo ser debido. . 
Si las bases peninsulares hubieran sido bue- 
nas, hubieran tomado tierra: en- Corea (en 
vez de en el Japón) los grandes aviones in- 
tercontinentales de transporte, ganándose 
con ello mucho tiempo. . 

Pero siempre hay que ver (con las gafas 
del buen sentido) que ni los aviones medios 
de “Transporte Logístico” podrían hacer la 
gran travesía intercontinental o trasatlánti- 
ca, ni aquellos otros grandes y rapidísimos 
aviones podrán cubrir en la debida forma 
las últimas etapas del suministro logístico 
del frenle de combate. Hacen falta y son 
igualmente indispensables ambos tipos de 
cargos aéreos. 

Corea no podía enseñar a nadie lo ya sa- 
bido aunque ha puesto de relieve la enor- 
me y definitiva importancia logística, tácti- 
ca y estratégica que tiene la infraestruclu- 


va de las bases aéreas y de los servicios de 


ayuda al vuelo; para que comprendan to- 
dos que sin bases y sin servicios de radar, 
por muchos y muy buenos aviones de to- 


“dos los tipos que se posean, ni la Aviación 


Estratégica, ni la Aviación Táctica, ni la de 
Transportes Logísticos, darán todo su ren- 
dimiento, e incluso podrían no dar ninguno. 

No es posible aceptar lo que dice Camille 
Rougeron, que la Aviación de Transporte 
haya quedado sentada como acusado sin de- 
fensa, en. el banquillo, ante la: Junta de Je- 
fes de Estado Mayor en Norteamérica, como 
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consecuencia de no sabemos qué supuestos 
fracasos del Transporte Logístico local en la 
península coreana, en contraste con los. éxi- 
tos del M. A. T. S. en el Puente de Berlín. 
Es una muy poco hábil habilidad contra- 
poner el Puente de Berlín (éxito del tipo de 
los grandes aviones y las buenas bases con 
todos los servicios) a un supuesto fracaso 
local en Corea, donde no había hases uti- 
lizables, ni. los indispensables Servicios, en 
los pocos aeródromos con que se contaba. 
Siempre en el Transporte Militar Logis- 
lico habrá dos escalones: el de retaguardia, 
rapidísimo, con grandes aviones de enorme 
radio y carga, que sólo actuarán entre las 
bases de partida lejanas y las bases finales 
Centrales de suministro (aún separadas del 
Frente de Combate, pero ya en la Región o 
Nación de aquel frente); y el rosario o red 
de los Transportes Logísticos Aéreos del 
frente local de combate. Ni Jos tipos de avio- 
nes, ni las circunstancias, ni los medios y 
- estilos podrán ser los mismos. Es un caso 
bastante parecido al del Gran Bombardeo 
Estratégico y el Bombardeo Medio Táctico, 
. y al de la Caza Supersónica de Intercepta- 


ción y la Caza de Combate y Defensa local, 
mientras tales diferencias, bIpos y misiones 


subsistan. 

En este otro terreno (aeronáutico táctico), 
y también para poder atacar al Gran Trans- 
porte, que por lo visto era el caballo de ba- 
talla en esta ocasión, no se tiene inconve- 
niente en aquel artículo (para crear contras- 
te y vestirse la piel del cordero) en hacer 
concesiones en favor de si deben o no exis- 
tir tipos tácticos demasiado ligados a las ne- 
cesidades de 'Pierra, aunque, como los “Stu- 


kas” de la Lufiwaffe, serían las primeras 
víctimas que no podrían sobrevivir en vue-. 
lo bajo, ante los ataques de- la Aviación rá-, 


pida de reacción. y de la Artillería antiaérea, 

Sin que clara y francamente se falle tam- 
poco en este extremo en favor del punto de 
vista de la Aviación (“en el momento actua] 
la condición primera para todo bipo de avión 
es sobrevivir en el aire; lo segundo es ser 
lo más apropiado posible. :al cumplimiento 
de la misión”), se dice, al menos por el 


Autor del artículo, que “continúan las con- . 


troversias”, para en seguida presentar a la 
Aviación como claudicante y apabullada 
bajo el peso de los razonamientos tan con- 
vincentes del Ejército -y la Marina, compro- 
'bados por unos supuestos resultados defini- 
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tivos de la guerra de Corea, en cuanto a los: 
Transportes y en cuanto al empleo de “he- 
licópteros” propios de las Unidades de su- 
perficie, tierra y mar. | 

No existen tales resultados definitivos, 
sino muy circunstanciales. Sabemos que se 
vienen haciendo experiencias con helicóp- 
teros por la Marina hace mucho tiempo, lo» 


¿Cuál nos parece muy natural y lógico, sien- 


do como son los portaviones unos aeródro- 
mos confinados y esclavizados por la falta de: 
espacio; y no digamos nada en cuánto a los. 
otros “navíos”, cuya única solución para ' 
llevar algunos aviones venía siendo la “ca- 
tapulta” para el despegue y la “pluma” 
para recuperar su avión, que tenía, por tan- 
to, que ser hidro (un hidro pequeño con flo- 


.ladores) con todo lo que esto significa para 


un “amaraje” con mar fuerte o mala vi-- 
sibilidad, que en muchos casos imposibili- 
taba su empleo-o exigía su seguro sacrificio. 

El éxito innegable de la Aviación Embar- 
cada en Corea, tiene los mismos orígenes y 
las mismas causas que ya hemos dejado ex- 


Puestas al hablar de la crisis relativa de los 
Transportes Aéreos. Cuando hay escasez o 


carencia de bases y no -hay Poder Aéreo 
enemigo, qué duda cabe que se provoca una: 
revalorización del “portaviones”, y de los. 
tipos de su- Aviación Embarcada, cualquie- 
ra que sean estos tipos, si en delerminados* 
momentos son los únicos a que se puede 
acudir; como asimismo por poderse acer- 
car sus bases flotantes y móviles más que 
las lejanas de tierra firme, resultando así 


“sus aviones con mayor permanencia sobre 


el- objetivó, con más oportunidad de apari- 
ción, e incluso más apropiádos a las misio- 
nes tácticas, por ser más manejables con 
sacrificio de su velocidad. O 

Un espíritu simplista nos argumentará: 
“Pues: ya está usted viendo que eso es lo 
(que hace falta y no aviones rapidísimos des- 
de buses lejanas”. | | 

Nosotros le contestaremos: En primer Ju- 
Sar, somos los primeros en sentar la ne- 
cesidad de bases próximas al frente y de 
aviones de gran margen de velocidades Y 
poco consumo, para la Aviación Táctica. En 
Corea, no se contaba con tales bases, y huel- 
ga toda crítica, pues su existencia no depen- 
día del Mando Aéreo americano, después 
del abandono de Corea un año antes del con- 
flicto. En cuanto a dispóner de aviones que 
no fuesen demasiado rápidos para misiones 
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tácticas, pronto los “Mustang” (de la últi- 
ma guerra y que estaban bien conservados 
'en alcanfor) sustituyeron con ventaja a los 
-reactores “Shooting Star” que desde el Ja- 
pón acudieron en los primeros momentos; 
“Shooting Stars” que estaban y siguen en 
“los aeródromos nipones para un objeto y 
misión estratégica muy diferente, en los cua- 
les son insustituibles por otros tipos más 
lentos. En segundo lugar, la Marina trata 
«de dotar a sus portaviones de tipos “reacto- 
-res” que alcancen la máxima velocidad po- 
-sible, pues todo aviador (naval O Lerrestre) 
está convencido de que lo primero es sobre- 
«vivir en vuelo, y que sólo se sobrevive por 
la velocidad bajo el ataque de los “veacto- 
-res”. Si todos los portaviones no llevan to- 
.davía aparatos rápidos de reacción y mu- 
«chos conservan tipos de hélice, es por difi- 
«cultades para resolver los problemas de des- 
pegue y aterrizaje de reactores en cubiertas 
“pequeñas. De ahí el gran interés de la Mari- 
-na americana por hacer el carísimo y dudo- 
-sísimo experimento del portaviones de 65.000 
“toneladas, con enorme cubierta “de vuelos y 
métodos especiales de despegue y aterrizá- 
je. No debe “extrañar, pues, que un “aeró- 
«dromo portátil” y unos modelos de aviones 
antiguos y Jentos resultasen más útiles que 
los “reactores” que operaban desde bases 
.del Japón. o 

Pero a nuestra vez podemos preguntar: 
¿Qué hubiera ocurrido si en la guerra de 
«Corea hubiese habido una potente Aviación 


«contraria con aviones torpederos, gran bom- 


- bardeo y una caza rapidísima de reacción? 
“Pues, entonces, ni los portaviones hubieran 
«podido acercarse tanto y tan impunemente, 
ni sus tipos de: aviones lentos COn hélice 
“hubieran sobrevivido en vuelo. No hubiera 
«podido enfrentarse obra Aviación que la de 
“los “reactores” “Tapidísimos, actuando, pre- 
cisamente, desde bases lejanas del Japón, 
«y el Bombardeo Estratégico atacado las 
bases de partida de la Aviación enemigi. 
Queda, no obstante, una experiencia por 
hacer, pero aún no-ha podido lograrse, aun- 
“que está próxima su consecución en forma 
cofectiva; rios referimos a la hélice sónica, 
.en la cual están interesados tanto las mari- 
“nas como los ejércitos americanos e ingle- 
«ses, porque ven en ella la verdadera solu- 
«ción para la Aviación Táctica y la Embar- 
ecada. 
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Se acusa a veces a los Mandos del Aire de 
permanecer de espaldas (o de medio lado) 
respecto al gran interés que para la Superfi- 
cie es la Aviación Táctica. No existe tal des- 
interés por parte del Aire, sino que es: un 
caso de fuerza mayor el que obliga a espe- 


rar la verdadera solución, y mientras tanto 


a suplir como se pueda. | 

He aquí el caso, desnudo de todo artificio, 
en el momento actual: 

Como hemos dicho, lo primero es sobrevi- 
vir en vuelo. Bajo el ataque de los “reacto- 
res” sólo el “reactor” sobrevive. Pero el 
“réactor” no da muy buen resultado en em- 
pleo táctico por su gran consumo y su €xct- 
siva velocidad; es poco apropiado a “misio- 
nes tácticas” a baja cola de vuelo, se diga 
lo que se diga por sus defensores, al- menos 
por ahora. Se presenta, pues, sin verdadera 
solución el problema de la Aviación Tácti- 
ta, por el momento; y hay que considerar 
dos casos al pensar en una solución .tran- 
sitoria : 

a). Si no huy Aviación enemiga, ó no la 
hay por lo menos con aviones rápi- 
dos de reacción, no cabe duda que es- 
lamos en el caso de aquellos tiempos 
en que no había Aviación o en los an- 
teriores a' la aparición del “reactor”.. 
En ambos casos la solución es em- 
plear para “misiones tácticas” los ti- 
pos de aviones antiguos más apropia- 
.dos a cada modalidad, provistos de 
hélice, aunque no sean muy rápidos. 

b) Si exisle Aviación contraria de reac- 
ción, sólo los reactores pueden sobre- 
vivir en vuelo, y habría que emplear- 
los exclusivamente, a pesar de todos 
los inconvenientes que tengan, para 
“misiones tácticas”, y seguir tratando 
de perfeccionarlos. - e 

El primer caso (a) es prácticamente el 
de Corea. Las consecuencias deben ser sá- 
cadas desde este punto de vista y bajo este 
ángulo de observación. Pero librense muy 
bien de sacar consecuencias generales y 
definitivas que de ningún modo serían apli- 
cables al caso (b); y éste será el de una 
guerra futura, en que ni los tipos anticua-. 
dos de hélice, poco rápidos, ni los Porta-: 
aviones podrán operar como en Corea. No 
miremos las cosas con un solo Ojo, según 
por el lado que con visión 'amañada quera- 
mos tratar de verlas; empleemos los dos' 
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ojos, y sólo así podremos lograr la objeti- 
vidad y el relieve que la visión biocular 
puede proporcionarnos. 

¿Solución definitiva para la Aviación Tác- 
tica?, ya lo hemos dicho: la hélice sónica 


. que está a punto de lograrse. . i 


Los molores nuevos llamados “turbinas 
de gas” (o sea motores de acción continua 
equipados con turbina), para la misma po- 
tencia pesan mucho menos que los análogos 
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vueltos de espalda a las necesidades de Su- 
perficie; sino que se trata de un problema 
mecánico aún no resuelto, Jo que les obli- 
ga a suplir con una solución de circunstan- 
cia O de emergencia en lo que se refiere 


-a la Aviación Táctica. 


de pistón, y su consumo es muy Poco su 


perior. 

Exislen dos tipos de estas “turbinas de 
gas”: con hélice (turbohélices), y sin héli- 
e (turborreactores). Las-ventajas.de la hé- 
lice en los despegues y en las repris están 


ya.tlan discutidas y aceptadas como el grave, 


inconveniente del “reactor” en esos mismos 
casos. Pero, en cambio, se viene ftropezan- 
do con el grave inconveniente de que, en 


los “turbohélices”, sólo podía emplearse: la 


máxima potencia del motor en la posición 
de encabritado, ganando altura, pero no en 
el vuelo horizontal, ni menos en picado, 
pues la velocidad que alcanzaban los extre- 
mos de la hélice llegaba a ser sónica; se 


dos, precisamente, por 


provocaba en la hélice el llamado fenó- ' 


meno de compresibilidad del aire (“onda 
de choque” o “barrera sónica”), y las palas 
se rompían. Se han aplicado a las palas de 
las hélices loda la experiencia adquirida 
para las alas de los aviones sónicos, y otros 
artificios especiales (reducción de diámetros 
y multiplicación de palas) y se está a punio 
de lograr la hélice sónica, que, aplicada a 


las turbinas de gas, permitirá reducir el con- 


sumo todo lo que se desee para velocidades 


no superiores a 400 kilómetros por hora en 


vuelos a baja cota y lograr gran permanen- 
cia en vuelo; mientras que a pleno régimen 
del motor se lograrán velocidades subsónicas 
de 1.100 kilómetros por hotra, que, aunque 
con gran consumo, proporcionarán oportu- 


nidad de aparición y posibilidad de escapar 
- al ataque de los rápidos reactores, cuyas ve- 


-. 


locidades prácticas apenas son algo mayores. 

Esta será, pues, con su enorme gama de 
velocidades entre 400 y 1.100 kilómetros por 
hora y su consumo regulable de combusti- 
bles, según las circunstancias, la verdadera 
solución para la AACIÓN Táctica y la Em- 
barcada. 

Los Mandos Aeronáuticos no están, pues, 
como se deduce de ésto, tan ajenos ni tan 


Mientras la Aviación Embarcada lleva 
adelante con el máximo interés el asunto 
de.la hélice sónica, no puede hacerse sino 
esperar y suplir como se pueda. 

El Ejército de Tierra tampoco puede ha- 
cer sino esperar y comprender que nos ha- 
llamos en un momento de. tránsito, en el 
que los tipos de aviones clásicos no pueden 
supervivir en vuelo si aparecen los “reac- 
tores”, y el turbohélice sónico (avión tácti- 
co por excelencia) no está adn logrado. 

Esta misma “hélice sónica” será de gran 
empleo en el Bombardeo y en los Transpor- 
les, y permitirá completar la solución de 
muchos problemas tácticos y logísticos «crea- 
hi aparición del mo- 
tor de reacción pura; que en cambio tiene 
grandes posibilidades estratégicas. Ha solu- 
cionado problemas estratégicos con los cua- 
les no hubiera podido ni siquiera soñarse, 
pero ha creado nuevos problemas tácticos 
y de logistica inmediata al frente, que sólo 
la hélice sónica y una completa red de aeró- 
dromos eventuales de campaña, dotados de 
todos los sistemas radar de ayuda al vue- 
lo, podrán solucionar tolalmente. 

En cuanto a aquello que dice el autor del 
artículo que comentamos, de que ha sido ne- 
cesario que los “marines” que desembar- 
caron én la Corea norte-oriental se hiciesen 


acompañar por sus “helicópleros”, y que 


éstos fuesen empleados para- recuperar 'a 
varios pilotos caídos en terreno enemigo, 
para que por la Aviación se aceptase que 
el “helicóplero” podía ser empleado para 
obra cosa que para transporte y. evacuación 
de “heridos, tampoco "podemos mostrarnos 
conformes. 

'En realidad, el punto de vista aeronáutico 


respecto'al “helicóptero” ha sido siempre. 
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que tiene un amplio porvenir, seguramente 
en nuevos y varios empleos; pero que hasta 
ahora su verdadero campo era para peque- 
ños transportes, en especial evacuaciones de 
heridos y enfermos, salvamento en lugares 
confinados y enlace entre puntos en que no 
haya aeródromos. 
Todo esto permanece y nada hay que va- 
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riar con motivo de la guerra de Corea. Si 
los “marines” tienen “helicópteros” nos pa- 
rece lo más natural, lógico y útil del mundo 
para ellos, pues son los únicos vehículos 
aéreos utilizables, no sólo en sus avances 
por donde no haya campos de aviación, sino 
para enlace entre tie- | 
rra y sus navíos (no 
portaviones) y para 
enlazarse esos.navios 
entre sí. 

Si han evacuado 
con ellos sus heridos 
(y no había otro me- 
dio), ello remacha 
: nuestro punto de vis- 
ta aéreo con respecto 
al empleo del heli- 
“'cóptero para ese Ob- 
jeto. Lo hemos dicho 
en un artículo re- 
ciente al hablar de 
sus posibilidades de 
empleo pura golpes 
. de mano a retaguar- 
dia enemiga, y para 
la evacuación O re-: 
cuperación de las úl- 
timas tropas que de- 
fiendan una cabeza 
de “desembarco 
“aéreo” en el caso de ' 
un reembarque tam- 


bién por vía aérea, por haberse lerminado. 


o haber fallado la operación, sin llegarse a la 
“conjunción con fuerzas propias. 

Y en cuanto al salvamento de pilolos, es 
precisamente el caso de “salvamento”- en 
que siempre, y en sus diversas facetas, he- 
mos visto el campo sd “helicóptero” por 
excelencia. 

Súmensele el transporte de pequeños ele- 
mentos a donde no haya campos, ni pueda 
o. no merezca la pena de improvisarlos; 
considerémoslos bajo su posibilidad de em- 
pleo para “corrección del tiro artillero”, y 
no tendremos nada que decir en contra. 
Si, además, esos encargos de series de “he- 
licópteros” para constituir. “unidades al ser- 
vicio directo de Tierra o Mar” se los van a 
costear ellos mismos, con cargo:a su propio 
presupuesto, y volaran con pilotos elemen- 
lales de los respectivos ejércitos, miel sobre 
hojuelas. Y como esos ¡pilotos es natural que 
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cobren “gratificación de vuelo”, habrá qui— 
zá desaparecido otro de los lamentables mo-- 
tivos de fricción y de falta de comprensión: 
para lo aeronáutico..., a no ser que se ve-- 
rifique aquello de que “no hay peor cuña 
que la de la misma madera.. 


Lo que no era po-- 


sible exigir de los: 

Mandos Aéreos de- 

il ningún país, es que 
fuesen a ocuparse- 
con primordial inte-- 


llero, o de los “heli- 


- dades terrestres para 
enlace, o para que: 
puedan dar en “jeeps 
volantes” aquellos: 
200 últimos metros. 
del asalto de que ha- 
bla 'C€. Rougeron, 
cuando esos proble- 

mas de un modo u 
otro vienen resueltos: 
de toda la vida en 
forma menos ilusa,. 
aunque admitan me- 
jora; mientras exis-- 
ten tantos problemas. 

| aéreos, vitales para 

Aire y Superficie, sin resolver o resueltos. 

sólo precariamente, en vísperas de una gue- 

rra probable y amenazadora de caracterís-- 
ticas predominantemente aéreas; problemas: 
que ciegamente Tierra se obceca en ignorar” 

O menospreciar. 


En el resto de aquel artículo nada se nos. 


ocurre comentar, por tratarse de visiones. 
que én su tiempo y. 


demasiado futuristas, 
momento tendrán ocasión más propicia y' 
oportuna para ser consideradas con mayor- 
objetividad; o porque estemos en otros ex- 
lremos completamente de acuerdo con los: 
puntos de vista que presenta C. Rougeron,. 
cuyo artículo todo entero mos ha resultado- 
muy interesante, y creemos que debe ser- 


leído por cuantos se in rs por los temas, 
aeronáuticos. 


Y que “honni soil qui mal y pense” 


A. R. U.. 
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rés y urgencia de los. 
“helicópteros” de co-- . 
rrección de tiro arti-- 


cópteros” de las uni--. 


y 
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El primer combate aéreo entre - reactores 


El día 23 de enero tuvo lugar en Corea 
el primer combate aéreo entre aparatos de 
reacción en la historia de la Aviación. Los 

-30 aviones de caza F-84 “Thunderjet” ame- 
ricanos (0, tal vez, sus pilotos) que atacaron 
el aeródromo de Sinuiju con ametrallado- 
Tas y coheles, resultaron superiores a lós 
“MIG-15” soviéticos (o a sus pilotos comu- 
mistas, ¿rusos o chinos?), los cuales, en nú- 
mero aproximadamente igual, acudieron a 
la defensa desde la base de Antun, situada 
á1 otro lado de aquella frontera manchuria- 
na que la prudente y sufrida politica paci- 
fista de la O. N. U. tiene impuesta al Po- 
der Aéreo americano. El combate duró unos 
treinta minutos, y, según los partes, los co- 
munistas perdieron de cuatro a cinco avio- 
nes y otros tantos se retiraron averiados, 
sin ninguna pérdida americana. | 

Ya antes de este día hubo encuentros aé- 
Teos esporádicos entre estos tipos de anvi0- 
nes; pero fueron verdaderos casos aislados, 
y hasta la acción aérea del día 23 no hubo 
nada que mereciese el nombre ni la consi- 
deración de un combate aéreo entre vreactó- 
res propiamente dicho. * | 

El hecho y el resultado de tal combate 
justifican ciertos extremos muy interesantes 
en relación a los puntos de vista sostenidos 
por los Mandos Aéroeos y por los defensores 
del avión de reacción. | 


a) Queda patente, e indiscutiblemente 
demostrado, que frente al reactor sólo 
el reactor puede aspirar a competir 
y a subsistir en vuelo. Si unos apa- 
ratos soviéticos de reacción han po- 
dido sóto medirse sin triunfar, fren- 
te a otros reactores, ¿qué hubiera sido 
en semejante caso de tipos de apara- 
tos como, por ejemplo, los de: hélice 
de la Marina, que (cuando no habia 
Aviación contraria) tanto juego die- 
ron en Corea en acciones tácticas de 

- apoyo a tierra, con ventaja, incluso, 
'sobre los rápidos reactores que oOpera- 


ban desde lejanas bases niponas? ¿Hu- . 


bieran podido subsistir en vuelo, bajo 
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b) 


C) 


el ataque de los reactores soviéticos? 
Segurameñte que no. Entonces, sin 


. Subsistir, ¿hubieran podido llenar sus 


misiones, ni bien, ni mal? 


De la guerra de Corea, que en lo que 
al enemigo respecta ha venido siendo 
una acción de grandes masas flúidas 
berresires (que en nada se parecen a 
los modernos ejércitos mecanizados), 
y en la cual guerra, hasta ahora, pue- 


. de decirse que prácticamente no exis- 


tió Poder Aéreo enemigo, no pueden - 
sacarse consecuencias generales de 
ninguna clase, tanto respecio al em- 
pleo de los Portaviones como respec- 
to al Poder Terrestre Mecan izado; ni 
tampoco en relación al Poder Aéreo 
y a las distintas modalidades de la 
Aviación, y de los tipos de aviones 
especiales para acciones combinadas 
con tierra. Serían siempre erróneas O 
muy. locales las consecuencias dedu- 
cidas de una observación simplista 
del empleo que en Corea se ha hecho 
de los Portaviones y del éxito de los ti- 
pos de aviones de hélice (embarcados 
o berrestres) para acciones combina- 
das con Superficie; ya que no exis- 
tiendo Poder Aéreo” enemigo se ha-: 
brían de sacar lógicamente ' conse- 
cuencias inversas, de las que se dedu- 


“Cirían, caso de existir, una fuerle ac- 


ción aérea contraria. 


Podría deducirse, también, una con- 
secuencia equivocada en contra de los 


modernos ejércitos mecanizados y mo- 


torizados que allí han parecido haber 
fracasado (¿por falta de movilidad.?, 
he aquí una paradoja) frente a los 
flúidos e inaprensibles ej ércitos a 
base de Infantería, equipados a Ja li- 
gera, que en. un momento dado pue- 
den agruparse en oleadas, constitu- 
yendo “masa”, y en otros, diluirse y 
filtrarse, constituyendo “guerrillas”; 
ejércitos flúidos que pueden cambiar 
en ángulo recto de frente instantá- 
neamente (cosa que no pueden hacer 
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- cy ni tan fácil, ni tan rápidamente, los 
ejércitos mecanizados); e incluso pue- 
den desaparecer en' retiradas o des- 
bandadas, como un fantasma que se 
esfuma, para volverse a materializar 
al reorganizarse y emprender de nue- 
vo el ataque, sin haber perdido ma- 
terial ni armamento en grado impor- 
tante, y sin tener que contar con com- 
plicados, caros y engorrosos servi- 
cios sanitarios y logísticos: de reta- 
"guardia, ya que el factor “bajas en 
hombres” tiene poca importancia 
para sus -Man- | ' 
dos, dado el vi- * 
vero inagotable. +. 
de. hombres con +; : 
que cuenta Asia 
y el poco o nin- 

- gún efecto mo- 
ral que ello sig- 
nifica para la i-- 
psicología e idio- . ve 
sincrasia de las *“' 
masas de aque- 
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tono menor, sacar consecuencias en favor de 
la existencia y conservación de unos * tipos 
de aviones” y de.unas “modalidades de mi- 
siones aéreas”, que tal vez no vayan a poder 
existir en una “gran guerra futura” en aque- 
lla forma clásica? Somos los primeros en 
comprender que ási es como más le gustaría 
a los Mandos de Superficie la acción aérea, 
porque es como más ven los aviones, los 
siénten y los palpan, en relación a sus inte-. 
reses locales del frente de combate. Lo com- 
prendemos, y comprendemos que en Corea 


- han podido existir así esas modalidades aé- 


reas; por eso se ha: 
tratado de darles gus- 
to y de llenar la nece- . 
sidad empleando los 
. Portaviones (como se: 
podían allí emplear) 
y desempolvando tipos 
de aviones algo anti-. 
cuados que se habiíai 
conservado en alcan-' 
for y que se les podian 
poner a su Servicio. 


llas pobres hu- 
manidades. 


Si de la guerra de 
Corea no se sacan 
consecuencias en con- 
“tra de supuestos fra- 


casos de la Artillería, 


Una de las primeras fotografías del caza de 
reacción soviético MIG-15, que ha hecho re- 


-cientemente su aparición en Corea. Según ma- 


nitestaciones de los pilotos. americanos, se 

trata de un avión rapidísimo, que puede Com- 

pararse al F-86 “Sabre”. Parece que su arma- 

mento se compone de un cañón de 20 mm. 

y Otro de 30, así como de una bateria de 
cohete. 


Pero todo ello ha sido 
posible por mo existir 
Poder Aéreo enemigo, 
y, sobre todo, por no 
existir una Aviación 


enemiga de reacción. 


¿Se podría hacer lo 


ni de supuestos fraca- o 

sos de los Tanques, y, en general, si no se 
saca la consécuencia del fracaso de los ejér- 
citos mecanizados frente a ejércitos muche- 
dumbres de Infantería, sin. mecanizar ni 
motorizar, si no se deduce la desvirbuación 
de los ejércitos modernos, ¿por qué, en cam- 
bio, se quiere sacar, mediante una hábil y 
amañada consecuencia, una revalorización 
respecto al empleo de los Portaviones, que 
han podido operar impunemente en unas 


condiciones de excepción que sólo podrían 


repetirse en una guerra análoga, GIrcCuns- 
tancialmente confinada a un país sin Poder 
Aéreo? Y, sobre todo, ¿por qué ese afán de 
deducir todas las consecuencias posibles en 
contra del verdadero Poder Aéreo (del Bom- 
bardeo Estralégico y la Caza de Intercepta- 


ción), aunque ninguno de los dos ha tenido: . 


ocasión, ni encontró objetivos para' ser em- 


pleados y ensayados en su verdadero am- - 


biente y alcance? ¿Por qué se intenta sólo 
con un ensayo de guerra confinada en un 


mismo en una guc- 
rra futura? No nos exlrañaría que de Ccon- 
tinuar por algún tiempo la guerra de Co- 
rea, y si aparece una Aviación enemiga de 
cierta consideración, con eviones de reac- 
ción (dispuestos a impedir el apoyo a las. 
fuerzas propias y el ataque aéreo a las ene- 
migas) se vería bien claro la imposibilidad 


de' operar por aire con otra cosa que Con 


reactores, por muy poco apropiados que es- 
tos sean a las “misiones tácticas”. Y asi- 
mismo, si empezase en Corea un verdadero 
ataque aéreo énemigo contra “los Portavio- 
nes, se les vería acercarse menos a tierra; 


.y aquellas consecuencias circunstanciales. 


que en favor de ellos y de sus aviones se 
habían sacado (tanto cuando operaban des- 
de el mar como cuando operaban desde ba- 
ses terrestres coreanas) aparecerían muy 
modificadas, y quizá invertidas, al tenerlas 
que mirar y considerar a través de un pris- 
ma o lente muy distinto, y'por los muy di- 
ferentes resultados que se obtendrían. 
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¿Por qué, entonces, se deducen tantas a sus mejores soluciones posibles, hay que: 


consecuencias de cierlo estilo antiaeronáu- 
tico? 

En primer lugar, porque son consecuen- 
cias locales y actuales; pero, se debía hacer 
así constar, y entonces no habría nada que 
decir, sino que, circunstancialmente, son 
ciertas. ? 

- En segundo Jugar, porque de ahí se pasa 
a consecuencias generales en tiempo y en 


lugar: que ya no pueden ser ni ciertas, ni' 


útiles, sino que constiluyen un ardid para 
intentar ciertos cam- e 
bios en la organiza- : 

ción de' Poder Aéreo, 
más a gusto de los 
Mandos de Tierra, 

En tercer lugar, por- 
que se desearía que 
pudiera seguir siendo, 
siempre algo que rea!- 
mente ya no puede 
ser, sino en muy es- 
peciales condiciones: 
la sombrilla aérea y 
el apoyo aéreo conti- 
nuos, en la vertical de 
cada Unidad de Tie- 
rra y en cada mo- 
mento. 





El conocido caza de reacción americano F-84 
“Thunderjet”, que se ha enfrentado en Corea 
al MIG-15 soviético. En la última versión, que 
es la representada en esta fotografía, se ha 
reforzado su armamento con 24 cohetes. El 
ermamento fijo:es de seis ametralladoras de ' 


atender en la forma que en cada caso y en 
cada momento permitan nuestros medios. 
aéreos y los métodos aeronáuticos, todavía 
en plena evolución. 6 
Pero hay, lambién, celos pueriles y mal 
disimuladas rencillas injustificadas por mo- 
tivos inexistentes, o que de existir, son 
mucho menores que como se les aparecen. ' 
á “unos ojos que miran con gemelitos”. 
Estas quisquillosidades son inevitables, y 
sólo las podrentos combatir, para intentar que 
| desaparezcan, a fuer- 
za de deshacer “espe- 
jismos”, creados qui- 
zá por la ridícula pre- 
sunción de algunos 
pedanles; y a fuerza 
de modestia y sencillez. 
por nuestra parte en 
el comportamiento 
personal, en todos los 
momentos, y especial- 
mente en los momen- 
tos de relación y co- 
munidad con nuestros. 
camaradas de los otros. 
Ejércitos de Tierra y 
Mar, que no tienen 
realmente nada ver- 


Y, en cuarto lugar, 12,7 mm. dadero que envidiar- 
porque hay todavía ños; como asimismo: 
y lo habrá mientras “existan. la última mediante el cumplimiento exacto de nuestras 


generación de Mandos de Superficie que. 


combatieron sin Aviación, y los que com- 
batieron con la Aviación a sus órdenes como 
un Servicio propio, un espiritu de resisten- 
cia contra todo lo que signifique un tercer 
Ejército, el del Aire, con vida autónoma tra- 
tándose de igual a igual con las otras dos 
ramas de Mar y Tierra para la Defensa Na- 
cional. 


misiones aéreas, atendiendo el Mando, como: 
siempre alendió, -a los intereses verdaderos 


de Superficie de la mejor manera posible, al 


redactar nuestras Doctrinas Aéreas para la 
preparación para la guerra; y poniendo to-- 
dos los aviadores un afán de superación en 
el cumplimiento de nuestras “misiones com-- 


binadas” con Tierra y Mar. 


Aquellos que nazcan con el Ejército del * 


Áire ya creado, y empiecen su uso de razón 
con: el concepto aceptado de las tres ramas 
de la defensa del- país, estarán totalmente 
libres de esa especie de amor propio herido, 
que parece ser el complejo que a muchos 
les impide hoy día terminar “la digestión” 
del Ejército del Aire. 

Hay, realmente, necesidades verdaderas e 
importantísimas enñ los sectores locales de 
los frentes dé Superficie, que no deben ni ol- 
vidarse ni menospreciarse, y a las cuales, y 


Quede, pues, reseñado, que ha tenido lu- 
gar el primer verdadero combate aéreo entre: 
aviones de reacción en la historia de la Avia- 


ción; y que esto significa la aparición de: 


un principio táctico de Doctrina Aérea, a 
saber, que frente al reactor, sólo el reactor: ' 
puede sobrevivir en vuelo, para llenar sus: 
misiones lo mejor que le permita su gran 


velocidad y su corto tiempo de vuelo por 
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excesivo consumo de combustible. 

Esta es la consecuencia verdadera, en el 
actual momento, que debemos considerar de- 
transición, en cuanto a los reactores. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Número 123.-Febrero 1951 


Defensa Nacional y movilización en las Pequeñas 
| Potencias 


. 


Además de su actualidad, creemos existen 
sobradas razones que justifiquen el tratar 
un tema—Movilización—de tan singular :1m- 
portancia dentro del marco de la estructura- 
ción orgánica de la Defensa Nacional. 

Indudablemente que, incluso a los menos 
versados en tan árida cuestión se les alcan- 
Za, siquiera sea intuitivamente, que la Mo- 
vilización de un país para la guerra es algo 
“ineludible” y “previo” que por. igual a to- 
das las naciones preocupa, 
respectivos Jefes militares de que de nada 
servirían los planes estratégicos mejor con- 
Cebidos, instrucción más acabada, ni doctri- 
nas de guerra más meditadas, sin que pre- 


cediendo a todo ello, y dentro de una equi-. 
librada y ponderada: estructuración mililar" 


estatal no exista una previsora preparación 
«de la máquina y recursos todos que asegu- 
ren la supervivencia de las fuerzas a las que 


-se encomiende la consecución de los fines - 


perseguidos por la vigente polílica de guerra. 
- Tiene, pues, este aspecto un carácler de 
generalidad, de universalidad; más si par- 
ficularizamos descendiendo a las pequeñas 
Potencias, lralando de ver si Jeferido a ello 
hay algo especifico que mejor las defina, 
haciendo apartarse 4 dichas pequeñas Po- 
tencias del concepto aplficable a las gran- 
des, se nos ocurrirá el resaltar mucho más, 
por más necesario, aquel previsor aspeclo 
«bélico de minuciosa y detallada preparación 
«del complicado engranaje, a la vez humano 
e industrial, todavía de más acusada exi- 
gencia en nuestro caso español, si en ello 
hemos de hacer pesar las consideraciones 
«particulares que dimanan de la crucial' si- 
tuación geográfica de España como presun- 
“to teatro de operaciones, reclamando, lógica- 
mente, con más apremio, cuanto a esta ele- 
mental previsión orgánica se refiere. 

Es, efectivamente, sin discusión, por lodos 
:admitido, 
fsuiría geopolílicamente una codiciada base 
de operaciones dentro del dilatado escenario 
de una guerra futura, a cuya génesis parece 


sabedores sus. 


que la Península Tbérica consti- 


Por JOSE RODRIGUEZ RODRÍGUEZ ' 
Comandante de Aviación. 


hoy día estemos asistiendo, dado el giro de 
los acontecimientos mundiales, iraduciéndo- 
se lodo ello, bien a nuestro pesar, en ser por 
dicho motivo solicitados por los beligerantes 
de uno y otro bloque occidental y oriental, 
en este momento no sólo perfilados, sino ya 
constituídos, organizados y, por lo que toca : 
al oriental, desde luego preparados. 

- Si, pues, no somos del todo ajenos a esta 
corriente bélica, dada la creciente dificul-. 
tad—pese al espejismo de un inútil Derecho 
Internacional vigente—para mantenerse al 
margen de un conflicto, al que por supues- 
lo tan pocas afinidades ni políticas ni eco- 
nómicas nos habrán de ligar, bien porque 
se plantease dicho conflicto de forma que 
alguna reivindicación ideológica exigiese O 


rconviniese desempolvar nuestra inmutable 


postura anticomunista de siempre, es lo cier- 
to que, salvo otras consideraciones de lipo 
político internacional, que afortunadamente 
no me loca a mí discernir, encajamos más 
adecuadamente en el bloque Occidental. 
Aunque sea especular sobre ello, creo que 
no supone un gran esfuerzo imaginativo ase- 


gurar, así planteada politicamente la con- 


tienda, que Rusia, con sus proverbiales accio- 


nes sorpresa, pondría en marcha sus perlre- 


chados Ejércitos motorizados para la total 
ocupación de Europa, empresa, cierlamentle, 
no difícil en un ambiente político mundial 
confuso, ya que no abiertamente favorable, 


“de lo que acaso fuese excepción la relativa 


“barrera pirenaica”, al abrigo de la cual 
permila una fuerte cobertura, a falta, como 
es lógico suponer, de garantías rusas, la ayu- 
da americana que hoy día parece no faltar 
ante agresiones de este tipo, si bien proble- 
mática ayuda por la lejanía de sus"bases de 
aprovisionamiento, como estamos viendo en 
Corea, lo que en “resumen lleva implícito, 
aun sin expreso deseo de encuadrarnos en 
el bloque occidental, el ofrecer "nuestro con- 
curso al mismo en aquellas circunstancias, 
faltos, como hemos dicho, de aquellas ga- 
rantías que tan poco valor jurídico tuvieron 
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en la última guerra, de modo de dejar salva- 
guardada la: independencia nacional, que de 
“otra forma difícilmente podríamos garan- 
bizar. . 

Queda, pues, fuera de loda duda que por 
nuestra índole de “punto fuerte” y de envi- 


diable plataforma aérea constituímos objeti- - 


vo ruso «primordial, a la vez político y mi)i- 


bar, que si a nosotros toca directamente de-' 
fender, al bloque occidental corresponde, er. 


cambio, ponderar su valor y sopesar si es 
o no tarea únicamente nuestra, como Tre- 
cientemente comentó con acierto en la Cá- 
mara de Representantes el senador ameri- 
cano míster Richards, sobre si era humano 
desentenderse económica y militarmente de 
España, fiados en la seguridad, de nuestra 
política. | % 

Luego, si consideraciones varias reclaman 
nuestra intervención en da guerra, pese a-la 
propia conveniencia, reiteradamente expues- 
ta al mundo de mantener una neutralidad 
ya proverbial en nuestra política, forzoso 
nos será prepararnos pard la misma en la 
medida de nuestra capacidad. : de 

En consecuencia, veamos cómo se pueden 
preparar para la guerra las pequeñas polen- 
cias, de acuerdo con el título de este trabajo, 
sin que ello signifique otra cosa que un 
aprovechamiento de los Organismos y me- 
dios existentes, y no onerosas medidas pre- 
supuestarias. 

Aunque aquel Lílulo "pudiera parecer ca- 


rente de sentido por su falla de-generalidad, 


no lo es, en mi opinión, que especializa, por 
así decirlo, el concepto “Movilización”, ha- 
ciéndolo diferir para las pequeñas potencias, 
del que representa para las naciones hoy día 
Arbitros de la política mundial. 

Es decir, que así como en maleria de tác- 
tica o estrategia. todo es aplicable por su 


universalidad a cualquier beligerante, ya. 


que, en definiliva, todo se reduciría a más 
o menos amplitud de las operaciones en fun- 
ción de los medios puestos en ejecución, en 
cambio en la orgánica y preparación de la, 
movilización, influyen considerandos pro- 
:piús, y aun específicos, de cada nación, que 
hacen frecuentemente dispares los derrote- 


ros yu seguir por una u otra clase de las. 


mismas. 
Por tanto, no nos “dan idea exacta lodos 


aquellos trabajos, en pluralidad de revistas, 


cuyos autores, al hablar de la preparación 
industrial y económica para la guerra, se 
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comportan como perfectos súbditos amerl- 
canos, por la prodigalidad con que barajan 
los organismos, las industrias, el potencial 
humano, las materias primas, y lo que, en 


“definitiva, esperan de tal engranaje indus- 


trial, sino que, por el contrario, n0S COrres- 
ponde más pensar en nuestro papel auxl- 
liar, admitir sin desdoro que naciones mo- 
destas no pueden sostener aulárquicamente: 
una economía de guerra, puesto que si no se 
conciben ya dichas guerras aisladamente, 


“sería un esfuerzo vano recabar para si lo 


“que en definitiva pertenece al conjunto. Está. 


y 


de áicuerdo con estas ideas el informe sobre 
Política Aérea del Congresional Ávialton 
Policy, el cual pone de manifiesto que, no 
pudiendo existir una defensa nacional to- 
mada en sentido tradicional, sólo puede re- 
solver la amenaza de una guerra, la acción 
conjunta de las naciones, conducta que hoy 
vemos sancionada a propósito del conflicto 
coreano, con el llamamiento de la O. Nu 
para bajo sus banderas actuar en común. 
Hay algo, pues, que condiciona la prepa- 
ración de la movilización en las pequeñas. 
potencias. Se Irala de la subordinación a un 
conjunto. Y en esle aspecto no puede existir 
duda sobre cuál sea este conjunto. No puede: 
existir. por cuanto de ello depende el per- 
fecho acoplamiento para la necesaria subor- 
dinación de funciones a que el complejo 
mecanismo de una guerra, universal por los. 


actores y total por los medios en juegor 


obliga. 
Sinceramente, ¿es que puede haber algo: 
más careíte de base que una nación aisla- 
da y de incipiente economía se fije unos ' 
planes de operaciones, en armonía con los. 
cuales dé unas directrices a la industria; en 
la esperanza de oblener en guerra nada me-- 
nos que el moderno y vario material que,. 
en la tranquilidad de la paz, constituya un 
sueño para dicha industria su realización” 
Luego si estamos convencidos de ello, no 
cabe duda que facilita en cierto modo lu. 
labor de los respechivos Estados Mayores, 
liberados de la preocupación de pensar lo: 
mismo en tipos de uviones tácticamente 
aceptables para el futuro, que en complica- 
das instalaciones radioeléctricas O carucle- 


vísticas de proyectiles, dirigidos o no, para 


cuya puesta a punto convengamos faltan Lo- 
davía algunos años de evolución en la in- 
dustria de las naciones hoy sutélites. 

Por el contrario, estará más en la realidad: 
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estudiar la Economía e Industria, poca o mu- 


-cha del país, clasificarla, controlarla, orien- 


tar los núcleos fabriles que puedan tener re- 
lación con la producción de guerra y, en de- 
finitiva, asignarles funciones a su alcance, 
coordinadas entre sí y tan sólo orienladás 
hacia el entreténimiento, reparación y mon- 
taje del material puesto en nuestras manos 
por el beligerante direclor del conjunto, y Si 
-AaCaso, Construir, con arreglo a detallados 
programas, el material no exigente de una 
técnica depurada. 

Ahora bien, en nuestro complejo caso par- 
ticular, ¿qué hemos de hacer? Como premi- 
sa Indispensable, enmarcarnos en un bloque, 
decidir dónde está nuestro interés—obsérve- 
-$e Que no decimos “situarnos” en un blo- 
que, sine identificarnos con un presunto 
bando—, lo cual será consecuencia de la po- 
lítica, de lá afinidad, de la Geografía y, en 
«definitiva, de la Historia. No es preciso si- 
quiera que esta decisión o identificación 
con uno de los bloques citados sea pública, 
delatando sin necesidad tan reservados pro- 
pósitos, ni mucho menos indispensable, la 
anuencia del “conjunto”, a que por efecto 
«de aquella propia y ponderáda decisión va- 
AMOS, £n consecuencia, a girar, sino que, 
aún con independencia de dicha anuencia, 
constituya aquella decisión las bases para 
la confección “de los planes en los que se ha 
«de cimentar la preparación de la movili- 
zza.ción. 

¡Que es mejor integrar aquel bloque pú- 
blicamente, es decir, con todos los derechos 
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potencia. mantíieste . públicamente del lado 
a que está su predilección, sin que ello pue- 


da ser óbice para descuidar su preparación 


precisamente en función de su reservado in- 
lerés, lo que, aum pareciendo Hógico..por 
fallar la real y tangible integración en un 
-conjunlo orgánico”, siempre será más acer- 
tado que preparar la Economía Nacional 


: para la movilización, en función de una fal- 
¿Sa autarquía y de un erróneo concepto del 


futuro desarrollo de las guerras, desapare- 
cidas desde hace mucho tiempo en su ca- 
rácter local y circunscrito, 

Definidos políticamente, por asi decirlo, 
tenemos el.rumbo a seguir, la orientación 
indispensable al ulterior desarrollo de la pre- 
paración política y económica de la nación, 
que ha encontrado así sus propios cauces. 

En dichas condiciones, y si ello interesa 
al plan de conjunto, una nación militarmen- 
te débil estará embebida en el bloque que 
satisface sus fines, previa especialización 
de su' potencia económica en beneficio de 
dicho bloque, lo que en cierto modo consti- 
tuye una simplificación de su difícil “pa- 
peleta”, o bien'se tratará del caso de aisla- 
miento que antes Ímencionamos, aspecto 


este que entraña más dificullades y menos 


y deberes que una declaración política de - 


tal categoría entraña! Indudablemente; sin 
ir más lejos, ahí tenemos aglutinadas, por 
“un interés común, a determinadas potencias 
«occidentales de Europa, las cuales, coordi- 
nadas entre sí por el alto Organismo crea- 
do a lal fin, están en óptimas condiciones 
- para engranar perfectamente en el comple- 
JO mecanismo de una defensa, exigente de 
múltiples recursos y medios, lo que obliga 
:a la subdivisión del trabajo como principio 
-Orgánico, o lo que es lo mismo, a la distr:- 
bución de misiones a dichas potencias, mi- 
siones que, perfiladas y adaptadas adecua- 
damente, constituirás la base de los planes 
“para el esbozo de los programas militares 
:a- cada una específicos. 


Mas particulares intereses en un caso, 


'O imperativas circunstancias en oLro, pue- 
«den hacer prohibitivo el que una pequeña 


seguridad de acierto para llevar a feliz tér- 
mino tan importante aspecto de “la Defensa 
Nacional, dentro, como hemos dicho, de 
aquella común ruta a seguir. 


En ambos casos.encomiendan la Defensa 
Nacional las pequeñas potencias, objeto de 
nuestro estudio, a uno de los dos importan- 
tes sistemas siguientes: 


— Un Ministerio único de Defensa, que 
centraliza cuanto a la dirección y pre- 
paración para la guerra se refiere. 

-— Varios Ministerios o Departamentos 

- para las diversas ramas, Aire, Mar y 
Tierra, de la Defensa, los cuales deben 
atender análogos cometidos, dentro de 
sus esferas peculiares. 


Un único Ministerio de Defensa Nacional, 
con Departamentos en paridad para Ejérci- 
to, Marina y Aire, y un presupuesto unifi- 
cado para atenciones de los mismos, es so- 


. lución dada por .las más importantes nacio- * 
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nes, no diciendo probablemente ninguna .in- 
conveniencia si anotamos que no es ello fru- 


to de una fórmula más o menos oportuna 


adaptada a las peculiaridades de esos pue- 
blos, sino que de más honda raigambre, ha 
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sido la experiencia de las últimas guerras, 
la práctica diaria en el campo táctico, la que 
ha informado esta necesidad, como lógica 
cristalización del mando unificado en los 
teatros de operaciones, en que componentes 
de los tres Ejércitos han tenido que operar 
estrecha y coordinadamente en RERPucIO de 
una acción conjunta. 


Es decir, que si hace unos años hemos 
asistido a la “corriente desdobladora”, jus- 
tificada entonces por haber alcanzado la 
mayoría de edad, fuerzas antaño subordi- 
nadas, parece ahora, por el contrario, que 
indiscutida dicha mayoría, es otra idea, la 
del conjunto, la que hace aconsejable la 
centralización, sin que se nos pueda objetar 
erróneamente signifique un retroceso en el 
camino emprendido, dado que ahora se ha- 
bla de paridad, aplicado a lo que antes sig- 
nificaba subordinación. 

Esta idea de conjunto nace incluso en las 
más elementales operaciones. No és preciso 
rememorar las grandes concepciones estra- 
-légicas, como el desembarco en Africa oO 
Normandía, para ver clara la necesidad de 
mando unificado, sino que aun en las de 
corto alcance, y dentro del campo táctico, 
como las realizadas por los “comandos”, 
exigían ya medios de distintos Ejércitos, 
Aire-Tierra o Tierra-Marina, o de todos en- 
tre sí, que exigían una coordinación y regu- 
lación superior. 

Si, 
categoría de nuestras aspiraciones, llegando 
en este aspecto: hasta las propias “cabezas” 
de los respectivos Departamentos de guerra, 
como órganos unilateralmente especializa- 
dos, o todavía mejor, sobrepasando en altu- 
ra sus respectivas jurisdicciones para más 
objetiva visión de conjunto, llegaremos a la 
consideración, habida cuenta de la comple- 
jidad de una guerra total, exigiendo recur- 
sos y materias primas comunes a tres “usua.- 
rios”, de la necesidad de un órgano, lláme- 
sele como se quiera, que por encima de 
aquellas jurisdicciones impulse, dirija, coor- 
dine y regule la actuación. de fuerzas en 
esencia dispares. 

¿Que este órgano se identifica con el De- 
partamento único para la Defensa? Nada se 
opone a ello, como tampoco a que lo cons- 
tiltuya su homónimo el Alto Estado Mayor de 
nuestra Administración Central, hoy día en 
dependencia directa “del Generalísimo, cómo 
órgano directivo y permanente de trabajo 


.“ 
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para la coordinación y suprema dirección 


de los Ejércitos, si bien habría de ser ello 
con representación y volumen proporcional 
a tan elevada misión. 


En realidad no sería otra cosa el Allo ls- 
tado Mayor que el conocido Estado Mayor 
Conjunto, sancionado hace tiempo por la ne- 
cesidad, y constituyendo el órgano de tra- 
bajo que haría posible la apelecida coordi- 

nación. 

Tan necesaria es dicha coordinación, que 
países experimentados y conscientes de su 
valor.se lamentaban en un Informe del Con- 
sejo de Política de Aviación del Congreso, 
a propósito de misiones no bien concretadas 


en el Acta de Seguridad Nacional de 1947 


por consiguiente, nos elevamos en la 


PS 


(norteamericana), que “la lealtad de cada 


una de las AÁrmas.a sus tradiciones era.com- ' 


prensible, pero la inflexible adhesión a las 
lealtades del Servicio, a costa de la seguri- 
dad nacional, era un lujo que la nación no 
podía permitirse”. 


Con esta fórmula propuesta se simplifica- 
rían dos órdenes de cosas: 


1.7 Que los diferentes Ejércitos, además 
de misiones primordiales o principales, ten- 
gan otros cometidos de apoyo'*y complemen- 
to de los otros Ejércitos perfectamente re- 
gulados, puestos en práctica cuando ello im- 
plique una mayor efectividad para el logro 
de los objetivos militares totales. 

2. Que cualquier . problema suscitado 
pueda ser sometido al arbitrio del Estado 
Mayor Conjunto por el Ejército a cuyo co- 
metido principal afecte dicho problema. 


Se iniciaría la cadena de mando en el Jefe 
del Estado, del cual partirian directrices que 
tendrían su asiento sobre la Economía y la 
Política; la Economía por cuanto suminis- 
tra los necesarios recursos humanos y mate- 
riales; la Política,. en tanto perfila el espí- 
ribu político perseguido y recaba del órgano 
legislativo los correspondientes Credos ex- 
traordinarios. 

Como más: alta autoridad, desempeña lu 
función dirección «u través del “escalón” 
Deparlamento de Defensa Nacional, cuyo 
Jefe tiene, con las directrices antes citadas, 
dalos suficientes para definir ya con más 
detalle la. política y los programas, coordi- 
nando, sobre todo, los correspondientes a los 


- tres Ejércitos, cuyas funciones y jurisdic- 
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ciones respectivas deben ser ineludiblemente 
precisadas de modo que no quepa lugar a 


a 
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torcidas interpretaciones (que responda al” 


concepto: un Jefe, una misión, 


- dios). 
Decisiones de tal ponla: y. de ta- 


ecos me- 


maña especialización no cabe “duda exigen: 


funciones asesoras, lo mismo para el Minis- 
tro de Defensa Nacional que para el Jefe 
del Estado, en orden a la determinación de 
los objetivos políticos y económicos que en 
función de la “situación”, política exterior 
y potencial militar de. que se disponga, Se 
DRRÚn dentro de aquel conjunto, prelender. 


Este órgano, colateral en la cadena de 
mando y de carácter asesor, que en nuestra 
Administración - Central tiene un. nombre, 
-“Tunta de Defensa Nacional”, lo integran, 
como es lógico, los Jefes o Secretarios dé 
Departamento, con sus Jefes de Estado Ma- 
yor respectivos, a la vez interesados y CO- 
nocedores, por sus órganos de información 
-particulares, de cuanto conviene a cada uno 
de ellos. o q 


Pero no bastaría con la información es- 
pecializada de aquellos órganos particulares 
(E. M. respectivo) que cada representante 
-Jleva a la citada Junta, sino que convendría 
pensar en un órgano informativo general, 


directamente vinculado a esa Junta, y espe- 


cíficamente' orientado hacia las funciones 


' a desempeñar por el Jefe del Departamento . 
de Defensa Nacional, el cual estaría de este 


modo en posesión de dos fuentes distintas 
de información, complementadas «entre si, 
aunque diferentemente concebidas. 


Merced a las directrices del Jefe: del Es- 
tado, asesoramiento de la Junta de Defen- 
sa Nacional e información del órgano ade- 
cuado, se habrá hecho su composición de 
lugar el Ministro 'de Defensa Nacional en 
orden a su específica misión, decidiendo en 
su elevada esfera sobre cuestiones de polií- 
tica general que afecten a las fuerzas ar- 
madas. 


Tan complejas decisiones requieren para 
su desarrollo un .Estado Mayor Conjunto 
que, teniendo como cabezas visibles los tres 
Jefes de Estado Mayor de los tres Ejérci- 
tos, y como componentes oficiales especia- 
lizados ¿de los distintos Departamento, sea 


de su incumbencia como alto órgano de Co- : 


ordinación, de estudio y de trabajo, lo que 
hoy día pertenece a nuestro Alto Estado Ma- 
yor, en dos dé sus tres Secciones; Sección 


, aquellos 
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Militar y Sección de Información; es decir, 
competería a dicho Estado Mayor Conjunto: 


-a) La preparación. de la defensa nacio- 
nal, traducida en planes para su realización 
por los órganos afectados. 

b) Vigilar la ejecución de dichos planes. 

c) Estudio de las necesidades de perso- 
nal y material de los tres Ejércitos, que lle- 
van aparejados los planes Preu asig- 
nados a los mismos. 

a) Constituir Mandos unificados, asegu- 
rando la dirección de las fuerzas conjun- 
tas, cuando para el. logro de una determi- 
nada misión así convenga. 

e) Fijación de- responsabilidad sobre los 
movimientos logísticos para la acción con- 
junta, en el adecuado escalón jerárquico. 

f) Establecer normas generales para la 


instrucción conjunta de las fuerzas armadas. 


g) Informar sobre la potencialidad mili- 
tar y económica de otros países. 

En resumen, el Estado Mayor Conjunto 
elabora y somete a la consideración del Man- 
do Supremo “planes” que, en orden a la 
ponderación de medios orgánicos entre las 
fuerzas de Tierra, Mar y Aire, llevan con- 
sigo necesidades de: 

a) Personal combatiente, técnico y obrero. 

b) Material. 

De personal combatiente, en las situacio- 
nes de actividad: y disponibilidad o reserva, 
así como del personal movilizable en edad 
no militar se tienen datos suficientes en cada 
Ejército. Si se comparan dichos datos con los 
de necesidades calculadas para llevar a cabo 
“planes”, habríamos deducido los 


reemplazos a movilizar en principio por cada 
Ejército, recayendo sobre cada uno: de estos' 


-Ejércitos de Mar, Tierra y Aire la prepara- 
ción específica para la movilización dentro 


de su esfera y en un plano inferior al del 
Mando Supremo. 


Respecto al personal técnico y obrero, fac- 


- tores básicos de la movilización industrial, 
“parece aconsejable crear un órgano adecua- 


do en patidad al Estado Mayor ' Conjunto, 
y por encima de los tres Ejércitos, que cen- | 
tralice cuanto con dicha movilización indus- 
trial tenga relación, justificado ello funda- 
damente por el creciente volumen y singu- 
lar importancia que este aspecto de la pre- 
paración económica e industrial de la na- 
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ción entraña. Tendrá el carácter de órga- 
no de: 

a) Estadística. b) Orientador. 
buidor, y d) Coordinador 
de los recursos de todo género, industrias, 
producción, mano de obra especializada, ma- 
terias primas, etc., de utilización -la mayor 
parte de las veces común a los tres Ejérci- 
tos, lo cual justifica su existencia como tal 


(3). Distri- 


órgano superior, aun sólo por este hecho, de 


modo que se introduzcan en cada caso las 
Correspondientes prioridades. 

Dicho Organismo, a la vez asesor y di- 
rector, estudiará, con carácter exclusivo, 
cuanto se' refiere a la movilización industrial 
del país, movilización hoy día vinculada, en- 
tre olras importantes misiónes, a nuestro 
Alto Estado Mayor (Sección Económica) co- 
mo alto órgano coordinador, mas creyendo 
aconsejable la centralización. en un solo ór- 
gano de esle aspecto, el cual constituye em- 
presa nada fácil si se ha de dar satisfacción 


, 


a las peculiares necesidades de material y 


equipo de las Fuerzas Armadas. 


Se identificaría este órgano, que podría- -' 


mos llamar “Consejo Económico”, 
denominado en la Administración norteame- 
ricana “Junta de Recursos para la Seguri- 


con el. 


dad Nacional”, si bien en un escalón supe- 
rior de dependencia de dicha Junta al hacer- . 


lo directamente del Presidente, a la vez que 
abarcando aspectos más amplios y generales. 


Organo director y coordinador para el 
desarrollo de los programas de material 
que exijan los planes estralégicos del Esta- 
co Mayor Conjunto; fijará asimismo la po- 


lítica a seguir en lo tocante a recursos, - lo 


mismo de personal obrero que materiales 
para asegurar la movilización total en las 
mejores condiciones de rendimiento, siendo 
de su incumbencia, entre otros aspectos: 


— Tener al día la estadística industrial; 
conocer detalladamente cada Industria 
o Empresa, distribuyendo sobre el pa- 
pel eslos medios de producción, como 
órgano coordinador, de modo que com- 
plementen dichos medios el conjunto de 
industrias militares o movilizadas, que 
para satisfacción de sus propias nece- 

_—sidades, correspondientes al plan aéreo, 
plan naval, elc., tenga cada Ejército en 
particular. - | : 


- — Derivado de lo anterior, fijación de las 
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prioridades correspondientes para cada 
plan particular, dentro del programa . 
militar único. : 

— Normas para la adaptación de la indus- 
tria civil a la fabricación de guerra, es 
decir, medidas de preparación de la 
movilización, las cuales serán ejecuti- 
vamente desarrolladas por'los córres- 
pondientes órganos inferiores dentro 
de las Fuerzas Armadas, con las cuales 
estará en conexión. 


— Normalización de la producción hasla 
el limite que permitan las necesidades 
militares comunes, unificando al mis- 
mo tiempo los trámites y funcionamien- 
to de los organos: en relación con la paa 
ducción. 

—Llevar ficheros y distbul el personal 
técnico y mano de obra especializada, 
medios fabriles de producción, utillaje, 
etcétera, entre los diferentes Ejércitos 
de Tierra, Mar y Aire, en proporción a 
sus respectivos planes y con la priori- 
dad que cada momento demande. 

— Procedimiento de mantener las adecua- 

- das reservas de materias primas en re- 
lación con el programa de producción 
que el plan estratégico elaborado por el 
Estado Mayor Conjunto exija, distribu- 
yendo armónicamente aquéllas a cada 
usuario. : ? X 


— Política a'seguir para el acrecentámien- 
to gradual de las materias primas o 
elaboración de sustitutivos, con vistas 
a conseguir una relativa autarquía en 
este aspecto tan importante de la De- 
fensa Nacional. : 


— Prioridades en los lOs de 
carburantes. 
— Aunque el aspecto Poliensoe su princi- 
pal preocupación, desempeñará un pa- 
pel tutelar sobre la restante industria 
del país no movilizada, ton objeto de: 
mantener .una Economía: Nacional sa- 
neada, aunque ajustada a las necesidá- 
des de la guerra. 
Tan amplios cometidos reclaman para su 
desarrollo dos Departamentos, más que en 
dependencia directa, prácticamente embebi- 
dos en el Consejo Económico; recogiendo - 
el que llamaremos de Producción cuanto de 
normalizador, unificador, distribuidor, coor- 
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dinador, adaptador y, en resumen, prepa- 
rador de la movilización industrial hemos 


dicho incumbe al Consejo como órgano di- 


rectivo, del cual no sería 
gación. ' | 
- El de Investigación, mantenido, no con las 
pretensiones de. sus similares extranjeros, 
en lo referente a la preparación de un am- 
plio programa de investigaciones mililares 
en el dilatado campo bélico, para el cual las 
pequeñas potencias no tienen talla econó- 
mica, industrial ni, por consiguiente, presu- 
puestaria, sino con el más modesto propó- 
sito de procurar la mejora que sea posible 
'del material y equipo, al alcance de la in- 
dustria propia, y por añadidura de las con- 
secuencias que en los procedimientos tácti- 
cos tienen que enlrañar los progresos cien- 
tíficos alcanzados por los países; lo mismo 
de uno que de otro bloque. 


- Es, pues, la principal característica de este 
escalón del mando la dirección y la coordi- 


sino una prolon- 


nación. Llamo la atención sobre este último 


punto por la necesidad de que adolece nues- 
tra orgánica militar de abordar algunos pro- 
- blemas de coordinación. Un ejemplo lo pon- 
drá mejor de manifiesto. Me refiero a los 
transportes. ' | 

Es, efectivamente, donde más sensible- 
mente se acusa la necesidad de reglamen- 
tación. | 

Sabemos que para cubrir dichas necesida- 
des se acude a la requisa de material roda- 
do; pero como en estas Operaciones no 1n- 
terviene dicho Ejército, ni por consiguiente 
extiende para sí fichas de movilización de 
cada vehículo, quiere decir que, en un. mo- 
mento dado, sufriría dicho Ejército un “co- 
lapso” en su logística, o bien entorpecería 
los planes del Ejército de Tierra al solicitar- 
les, como es lógico, purte de estos medios 
rodados. | E 

Algo parecido podríamos decir respecto a 
los carburantes. Como sabemos, dependemos 
del mercado exterior, que pone a nuestra dis- 
posición los carburantes líquidos por medio 
de la €. A. M.P. $. A., Compañía monopo- 
lizadora, que en su contrato con el Gobierno 
se compromete a tener abastecido el merca- 
do nacional. : | 

La gasolina avión, controlada exclusiva- 
mente por el Servicio de Combustibles del 
Ejército del Aire, no entraña ningún proble- 


ma en su utilización al ser la Fuerza Aérea 


- 
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el único consumidor. No ocurrirá lo mismo 
con la gasolina de coche, puesto que al no 
estar probablemente en proporción el enor- 
me consumo común de este producto con las 
disponibilidades de barcos cisternas exigidos 
para su transporte, será preciso pensar en 
prioridades de abastecimiento y, sobre todo, 
prioridad para el transporte en un momento 
dado de gasolina coche o avión, extremo que, 
a la vista de los planes estratégicos, sólo 
puede dilucidar el Alto Mando a través de 
este escalón. | i 
Existen, pues, dentro de «esla orgánica 
propuesta, dos órdenes de actividades fun- 
cionales. La estrictamente operativa, repre- 
sentada por la Junta de Defensa Nacional, 
Estado Mayor Conjunto y Fuerzas Armadas, 
y la representada por el Consejo Económico, 


Departamento de Producción, Investigación 


y Organos de la movilización industrial en 
los Ejércitos, que desarrolla su actividad en 
el campo industrial y económico, a fin de ob- 
tener el potencial obrero y material que la 
realización de los planes de la rama operá- 
tiva exigen. E 
Descendiendo en la escala jerárquica has- 
ta los tres Ejércitos de Aire, Mar y Tierra, 
hoy día en paridad, con vida independiente 
y necesidades en su mayor parte especili- 
cas, encontramos que así como en el esca- 
lón Consejo Económico se dan normas de 
carácter general y en cierto modo comunes, 
se tiene que disponer asimismo en dichos 
Ejércitos de órganos directivos de moviliza- 
ción industrial para sus concretas esferas 
particulares, y ejecutivos para el desarrollo 
y realización de cuanto conciben los direc- 


Livos. 


Vinculados los órganos directivos en las 
Direcciones Generales de Industria y Male- 
rial de nuestra Administración Central, y en 
la Regional los ejecutivos Zonas 'Perritoria- 
les de Industria, Jefaturas de Movilización 
Industrial y Centros de Movilización para 
Aire, Tierra y' Mar, respectivamente, no se- . 
rían estos últimos sino organismos en con- 
tacto directo con las industrias y empresas 
de su demarcación, “colectores” de datos o 
fichas en lo que se refiere a las posibilida- 
des industriales actuales y potenciales de su 
jurisdicción, y a cuyo detallado estudio or- 
gánico y funcional ya me dediqué en ante- 
rior artículo de la REVISTA DE ÁERONÁUTICA 


(diciembre 1947). 
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REVISTA DE AERONAUTICA : 


El desplazamiento del campo de presiones: 


Por RICARDO ORTEGA SAGRISTA 


Ayudante de Meteorología de la Sección de Radiosondeos 
del Aeródromo de Barajas (Madrid). 


Por estar íntimamente ligada la distribu- 
ción de frentes con el campo de presiones 
y sus singularidades, son muchos los traba- 
jos publicados sobre la evolución a lo largo 
del tiempo de dicho campo. 

Merecen especial mención entre las dis- 
tintas publicaciones el método gráfico utili- 
zado por Dinkelacker y la teoría amplia- 
mente desarrollada por Pettersen en sus es- 
tudios de las propiedades dinámicas y cine- 
máticas del campo de presiones; ambas han 
servido al doctor Angervo (Helsinki, 1936) 


nos ayudará a hacernos cargo de la situa- 
ción del campo en un plazo futuro. 

El campo P, en una superficie de nivel 
determinada, se puede: representar por una 
función: l | 
P =P (x, y, 2), 


cuya forma analítica no.se conoce; pero la 
sucesión de cartas del liempo (isobaras e isa- 
lobaras) nos proporcionan un cuadro gráfi- 
co de su comportamiento para los distintos . 
valores de £. 





Fig. 1A. 


para aplicarlas a la práctica con gran acier- 
to y éxito muy notable. | 

El problema presenta serias dificultades 
cuando se trata de obtener una solución ge- 
neral; no obstante, en la mayoría de los ca- 
sos es posible determinar los futuros cam- 
bios de presión en algunos puntos, lo que 


Fig. 1 B. 


Esta función podemos presentarla en for- 
ma de un desarrollo en serie de potencias: 


LP=P. EP x+lguy+ Pot + 
(A xt lPy xy + Pgy+2Poxt+ 
+ 2 Pou 944 Pond) +... 


1 


+3 
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"Tomando ahora como origen de coorde- 
nadas el centro de cada máximo o minimo 
y como ejes los de simetría o los geográfi- 
cos que pasan por dicho punto, cada pun- 
to Pi del campo (fig. 1) representa un valor 
de la función 


P% =P (¿7 0). 


Por haber tomado como origen de coorde- 
nadas un máximo o mínimo del campo: 


4 


O 


y 








a E AO 
DP . a a 
E =P. *% + Poy E Po! SH... ds 


En los centros de alta, con la condición: 


92 Pp 
O y? 


oi P 


374 <0, < 0; 


APN SP 


ro: 


Pa = PIPE PO 


1 


Py = P* — PP" 3'% 0 bien: Pi = 
1 . J ! 
A Dg a A 
Pay =P' + =P . 2;-0bieb: Pq = 
Paita Br DA 
CN | 
Pa = PR — 2 EP 
—, 0 ps dN 
Pi = Pá — Pa?" ¡0 bien: Pipp= 
ES 0) A 
Pas = Pa? — Pa 2: O bien: Pos = 
Po a E 
PY 
o ER a a EN 
Po =P'2>=P”*' 2 — 3 Po, 


Velocidad de desplazamiento. — $81 Sy, €s 
una isolínea del campo (fig. 2) en un ins- 
tante £,, y S, en el instante t, + Al, el des- 
plazamiento de un punto se efectuará a: la 
velocidad | | 
Va, = 0 a 


w|= 


|- 


=> (ex == Pa) 
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y en los centros de baja: 


DP: 
Y y? j 


D2 P ei 
O y? 7 


Las isobaras están representadas en cada 
momento ¿, por la función P (zx, y, to), con 
la condición de que el gradiente isobári- 
covP sea distinto de cero. 

La distribución de Jos cambios de presión 
por unidad de tiempo (isalobaras) será: 


io O) 
PP 


con la condición de que el gradiente isalo- 
bárico Y == sea distinto de cero. 


- Para calcular los coeficientes del desarro- 
llo en serie son suficientes los siguientes.va- 
lores: e 


P — Presión en milibares. 


(py E Br 5) 


=> (e 27) | 


Pa —= Tendencia baromé- 
trica, j 


(es == Pa 15) : 
PY = Desplazamiento de 


0,1 la tendencia. 


- = Presión en milibares, 


con lo cual el vector que representa la ve- 

locidad de desplazamiento del centro tiene 

por componentes: | : 
d9ePIox 9) 

TDR P dat ” 

es o03P(0y, 9%). 

E JET 
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O sea: 1 a 
Lim + 7 Po ¿e 


N pm o 0 Tr rad | 


| Pi + Pop + 
1 
Poaut+ y £o1 q 
q Poe + Lon ? o. 


o las siguientes, más sencillas, aunque me- 
nos exactas: : 





a Piar 1 a Por z 
E al SO Bl 
Cuando los valores 
La A 
á — IQOS— gg = — e 
Peg; Í Por 


son positivos, si t representa el valor posi- | 


tivo más pequeño, expresará el período. de 
vida de la alta o baja correspondiente. 


* 





Fig. 2.. 


Si se trata de una depresión en forma 
de V o de una cuña de altas presiones (figu- 
ra 3), las líneas medias de la depresión en v 
o de la cuña de altas presiones coinciden 


aproximadamente con las líneas de conver-: 


gencia Oo divergencia; 'tomándolas como 
ejes Y con la dirección positiva hacia los 
centros, se tiene: 


aa Pa = Pos 





== É pa EE e ES 
P, e Pra ; Po 19 
l : 
3 L.— En Po 
7 MJ 
Lor Pos — Pos Porro 


Para lt, positivo representa, aproximada- 
mente, el tiempo que tardará en dibujarse 


un nuevo centro de baja o de alta, cuya ex- 


tensión dependerá' de los valores de x e y. 
Finalmente, se deduce que el ángulo for- 


Ñ 


[4]. 


0 bien: 
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mado por la' resultante del desplazamiento 


y la dirección X está expresado por: 


EZ (08 PI[DYDLDPIDat 


t 


= tag $ = 





Fig. 3. 


(Poz + Poor 41) Pa. 


ta = 
gb Pos Prot” 


y en función del ángulo « que forma el gra- - 


Cliente isalobárico con el eje X (fig. 4): 


DPI Pr Pat, 


ta ==» ——AN>]>.- 
dl 82 3 Pos Pe E Loa t 


tag «. 
Reglas convenientes para la aplicación de 

la teoría.—Del acierto en la elección de los 

ejes de coordenadas depende en gran parte 


«el buen resultado de los cálculos. . 


- En general conviene tomar como ejes co- 
ordenados los de simetría; si las isobaras 
presentan la forma alargada, uniendo los 
puntos de máxima y mínima curvatura, y 
cuando éstas son circulares podemos utlili- 
zar las coordenadas geográficas que pasan 





Fig. 4. 


por el centro. El eje X se debe tomar a lo 
largo del gradiente isalobárico. 

En cuanto a la: elección de unidades, hay 
que tener en cuenta que las cartas de ten- 
dencias son trihorarias, y, por tanto, la uni- 
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dad de tiempo mejor es la de tres horas, 0 
de lo contrario habrá que dividir por tres 
.en aquellas expresiones en que interviene el 
factor t. La unidad de longitud en grados 
geográficos facilita mucho el cálculo gráfi- 
co sobre las.cartas, y el número de grados 
por unidad depende del gradiente, es decir, 
del: espacio que necesitemos cubrir con el 
sistema de coordenadas auxiliar (flg. 1). 


Sólo nos. queda ahora sustituir los valo- 
res (presiones, tendencias, desplazamiento 
del campo de isalobaras) de cáda punto Pú 
en las distintas funciones [3], con lo cual 
obtendremos los coeficientes P,;, que, lle- 
vados a las expresiones [4], nos darán las 
componentes del vector desplazamiento para 
cada valor de 1. : 

Trayectorias más frecuentes sobre Euro- 
ma. —Comparando las series de cartas me- 
teorológicas, se deduce que en una gran 
parte del hemisferio Norte hay en invierno 
dos áreas de altas presiones, que:por lo co- 
mún ocupan, la una, toda la región com- 
prendida entre las Azores, Madera, Penín- 
sula Ibérica, hasta las Bermudas; la otra, 
Siberia, y luego un mínimo, situado entre 
Islandia y -Groenlandia. Pues bien: estos 
grandes centros de acción no ocupan siem- 
pre los mismos puntos en una estación dada, 
sino que cambian más O menos de lugar 
alrededor de su posición media. Si estos 
cambios son suficientemente considerables 
y de duración persistente, resulta una alte- 
ración en la marcha de los frentes que Cru- 
zan el continente. | 


La influencia de las trayectorias de las 
depresiones en el clima de Europa es de 
mucha importancia; cuando llegan a la cos- 
ta por el Golfo de Gascuña, para pasar de 
allí a las Islas Británicas y a la península 
escandinava, se nos presentan por su borde 
oriental, y se observan inviernos sumamen- 
te benignos, con vientos predominantes del 
- Suroeste. Por el contrario, si el camino de 
las depresiones cortan a Europa de Noroeste 
a Sureste o de Oeste o Este, su borde me- 


ridional es el que pasa por nuestros países, . 


trae consigo un aire que ha barrido la 
superficie del mar a la altura de las Feroe 
o de las Orcadas, ocasionando veranos secos 
- e inviernos rigurosos, con vientos dominan- 
tes entre el Oeste y Norte. Ñ 


Las trayectorias más frecuentes (Mg. 5) 
que influyen sobre el clima de nuestra 
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Península presentan la siguiente - distribu- 
ción: en invierno son las señaladas con los 
números 1, 2 y 3, procedentes del Atlántico, 
y la 4, que se forma en el Mediterráneo; 
durante el verano subsisten casi exclusiva- 
mente las 1 y 4, y durante la primavera y 
el otoño el orden de preferencia es el seña- 
lado con los números 4, 1, 5, 6, 7, 2. 


Las rutas 1, 2 y 3 influyen principalmen- 
te en la región cantábrica durante el invier- 
no, llegando a veces hasta la cuenca del 
Duero; la 5 actúa sobre Extremadura, Án-. 





Fig. 5. 


dalucía, Estrecho y Levante, procedente del 
golfo de Cádiz, donde tiene lugar su forma- 
ción, llegando durante la primavera y oto- 


-ño hasta la región central; también suele 


llegar hasta la mitad occidental del centro - 
de nuestra Península la señalada con el nú- 
mero 6, que suele barrer las costas de Por- 
tugal. Las rutás 3 y 4, así como la 7, pro- 
ducen perturbaciones principalmente sobre 
Baleares y costas de Levante, penetrando 
durante la primavera y el otoño hasta la 
cuenca del Ebro. 
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Juformación Nacional 





ACTOS CONMEMORATIVOS . EN EL XXV ANIVERSARIO. 


DEL VUELO DEE 


«PLUS ULTRA » 


Inauguración de úna pista en Getafe 


En la mañana. del 
día 11 dieron comienzo 
los actos organizados 
por el Ministerio del 
ÁAtre para conmemorar 
el XXV aniversario del 
vuelo del “Plus Ultra”, 






Ñ 
ee > 
o de 

> ' Y Y 


> 
A E 


pe Aer rt 
4 


Al 


40 


nares. Después, el Obis- ' 
po Auxiliar de la Dióce- 
sis procedió a la bendi- 
ción de la nueva pista, 


"E que biene 1.600 metros de 


longitud por 60 de an- - 
chura, y es capaz para 


con la inauguración de 
una pista de aterrizaje 
en el aeródromo de Ge- | 








tafe. Asistieron al acto, . > e 
además del Ministro del Py 

Aire, General González 5 ] 

-Gallarza, los de Asun- 


tos Exteriores, Ejército, 
Marina y Gobernación. o 
También asislieron el Embajador de la 
Argentina, General Silva, y los del Perú, 
Colombia y Nicaragua; Embajador de lis- 
paña -en Lisboa, Ministro de Honduras, En- 
cargados de Negocios de Chile y Ecuador; 
Subsecretarios del Aire, Asuntos Exteriores y 
Gobernación, Jete de la Región Aérea Cen- 
tral, Jefes de E stado Mayor de los bres 1] ér- 
cilos, Agregados Aéreos de diferentes países, 
Alcalde de Madrid y otras personalidades. 

_Los Ministros del Aire y Asuntos Exte- 
riores, a su llegada, pasaron revista a una 


Compañía de la Primera Región Aérea, que 


rindió honores, y a una Sección de Pa- 


racaidistas de la Bandera de Alcalá de He- 


n 
..- 
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El Ministro del Aire revista las fuer- 
zas que le rindieron honores. 


el despegue de aviones 
hasta 60 toneladas. 

Terminada la bendi- 
ción el General Gonzá- 
lez Gallarza pronunció 
un discurso, en el que 
exultó la memoria de 
Franco y Ruiz de Alda, 
que fueron, con los por- 
lugueses Gago Coutinho y Sacadura Cabral; 
los adelantados del Atlántico Sur, tendiendo, 
con el vuelo:del “Plus Ultra”, la málla sobre 
la que los aviones españoles y argenlinos te- 
jen hoy día una cordialidad de relaciones que 
tan patente demostración tuvo en momentos 
difíciles para España. Jl Mimistro terminó - 
agradeciendo a los presentes la asistencia al 
acto, y muy especialmente «al Embajador 
de la Argentina, al que abrazó efusiva- 
mente. 

Á continuación el Ministro y las Autori- 
dades se trasladaron a la Torre de Mando, 
donde fueron obsequiados con una Epa de 
vino espanol. 
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Colocación. de la primera piedra del monumento al «Plus Ultra» 


A las cinco de la 
tarde tuvo lugar la co- 
locación de la primera 
piedra del monumento . 
dedicado por el Ayun- 
tamiento a los héroes 
del “Plus Ultra”, con- 
sistente en un sencillo 
obelisco, rematado por 
un águila. 

Ante la presidencia, 
ocupada por los Minis- 
tros del Aire, Goberna- 
ción, Embajadores del | 
Brasil, de la Argentina y de España en Lis- 





El embajador de la' Argentina, Gene- 
ral Silva, firmando el acta. 


boa; ¡Alcalde de Madrid, Presidente de .la : 


Diputación y la señora- viuda de Ruiz de 


Alda, dió lectura el Secretario de la Corpo- 


Sesión conmemorativa 


A las siete se celebró en el Ateneo una 
sesión conmemorativa del vuelo. 


ración Municipal al . 
acuerdo adoptado por 
ésta interpretando el 
“sentir del pueblo madri- 
leño. 

Firmada el acta por 
los Ministros y persona- 
lidades mencionadas, y 
bendecida la piedra por 
el rector del Buen Su- 
ceso, aquélla fué depo- 
sitada en el interior del 
bloque de granito, que 
fué colocado en su em-- 
plazamiento a los acordes del Himno Na- 
cional. Entre los asistentes se hallaban to- 
das las altas personalidades del Ministerio: 
del Aire y del Municipio. 


>» y 


en el Ateneo de Madrid 


Asistieron los Ministros del Aire, Ejérci- 


to, Gobernación, Educación Nacional, Jus- 
ticia y Obras Públicas; el "presidente del 
- Centro, los Embajadores de la Argentina, 


Comenzó el acto con una exposición téc- 
nica de los distintos aspectos .del vuelo del 
“Plus Ultra”, tanto en su desarrollo como: 


'en su preparación, por el Coronel del Ar- 
ma de Aviación señor Martínez Merino, 


Brasil, Nicaragua y República Dominicana: 


el Embajador:de España en Porbtugal, Subse- 
crebario de Asuntos Exteriores, en represen- 
- tación del Ministro; Subsecretario del. Aire, 
“Directores generales, y Agregados Aéreos 
acreditados en Madrid; también asislieron 


colaborador” en estudio del 
vuelo. 
A continuación se leyeron unas cuartillas: 
de Agustín de Foxá, pronunciando segul-- | 
damente un discurso el Director de la Bi- 


blioteca Nacional, señor Morales Oliver, en 


el glorioso: 


el que glosó brillantemente los cuatro aspec— 


la Sra. viuda de Ruiz de Alda y gran núme-. 


ro de Jefes y Oficiales del Ejército del Aire. 


Los del raid: el deportivo, el científico, el he— 


roico y el universal. 
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- Conmemoración en La Rábida 


En el histórico Mo- 
nasterio de La Ráli- 
da se celebró tam- 
bién una solemne ce- 
remonia para con- 
memorar la gesta del 
“Plus Ultra”,' ofi- 
- ciándose una misa 
ánte la imagen de 
Nuestra. Señora de 
los Milagros, donde 
oró Cristobal Colón | | 
antes de partir para el descubrimiento de 
América. - 

Asistió el Jefe de la Región Aér ea” del 
Estrecho, General Rodríguez y Díaz de Le- 
Cea, acompañado de las Autoridades y de 
los Jefes y Oficiales de Aviación. 

Después de la ceremonia 


El General Lecea, 





pronunciando su alocu- 
ción al pie del monumento. 


religiosa se 


AIR 


irasladaron :al mue- 
Nle, donde se alza el 
. monumento conme- 
morativo que regaló 
la - Argentina, colo- 
cándose en su base 
una corona de lau- 
rel, ofrenda de la ofi- 
cialidad de la Región ' 
Aérea. A continua- 
ción el General Jefe 

. de la misma pronun- 
ció un breve discurso de exaltación al glorio- ' 
so vuelo, poniendo de relieve la significación 
simbólica del Puerto de Palos, elegido como 
punio de partida, y exhortando a todos a 
inspirarse para el cumplimiento del de- 
ber en los heroicos tripulanles del “Plus 
Ultra”. | 


ase MA a 


Actos en la Argentina . 


En la Argentina'se celebraron varios ac- 
tos para conmemorar el XXV aniversario 
de la llegada a Buenos Aires del “Plus Ul- 


tra”. En el monumento erigido en el Bal-. 


neario Municipal se colocaron varias coro- 
nas de flores, celebrándose a continuación 
una misa de campaña. Presidió el acto. él 
Ministro argentino del Aire, General Ojeda, 
en representación del Presidente Perón, al 
que acompañaban el Embajador español, 


Ll 


Otros actos 


.Entre los numerosos actos conmemoralbl- . 


vos celebrados en España destacan, por su 
significación, los que se efectuaro” en Palma 
de Mallorca, Estella y San Fernando, en los 
que se hallan las tumbas de Franco, Ruiz 
de Alda y Durán, respectivamente. 

En todos ellos se celebraron misas, pre- 
sididas por las autoridades, siendo de- 
positadas flores y coronas de laurel al pie 


señor Navascués, y el Jefe de las Fuerzas 
Aéreas argentinas, Brigadier PAE SiOniO: y 
otras "personalidades. 


El Brigadier Muraforio y el o 


español pronunciaron sendos discursos de 


homenaje a la Madre Patria y de exaltación 
de la magnífica gesta. 

En el Museo Histórico de Luján, donde se 
conserva el glorioso hidroavión queregaló Es- 


paña, se descubrió una placa conmemorativa. 


en provincias 


de las limbas de los gloriosos aviadores. 

kn El Ferrol del. Caudillo celebróse tam- 
bién una ceremonia religiosa, a la que asis- 
tieron todas las autoridades de la Región, 
organizándose a continuación una manifes- 
tación imponente, que acudió a la casa don- 
de nació Ramón Franco, en uno de cuyos ' 
balcones fué colocada una corona, ofrenda 
del Ayuritamiento. 
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Información del Extranjero 





"AVIACION MILITAR 





Aspecto en vuelo del biplaza de escuela elemental Beecheraft YT-34 “Mentor”, que se em-- 
plea por la Fuerza Aérea 'americana. Derivado del conocido avión de turismo “Bonanza”, 
va equipado con un motor Continental de 225 cv. 


ESTADOS UNIDOS 
Presupuestos para la Defensa. 


El presupuesto del Depar- 
tamento de Defensa estado- 
unidense para el ejercicio fis- 
cal de 1951 asciende a 50.000 
millones de dólares; pero esta 
cifra es un tanto provisional, 
ya que dependerá en defini- 
tiva del desarrollo de los acon- 
tecimientos internacionales. 
Esta cifra significaría 15.000 
millones de dólares más para 
la USAF. La parte correspon- 
diente a la USAF en los 
41.800 millones de dólares del 
presupuesto actual votados 
por el Congreso (incluidos 
los 16.800 pendientes de apro- 
'bación) es de 13.800 millones 
de dólares; la Aviación Naval 


percibe 3.700 millones. El Se- 
cretario de Defensa, George 
Marshall, dice que esos 41.800 
millones de dólares es todo lo 
que las Fuerzas Armadas pue- 
den gastar “eficazmente”. 


Buenos resultados del F-80 
en Corea. 


De la comparación entre 
las actividades de los F-51 y 
los F-80, teniendo en cuenta 
las salidas realizadas por 


_ellós hasta el 3! de' octubre, 


se deduce que los cazas de 
propulsión a chorro han su- 
frido en Corea un porcentaje 
de pérdidas inferior al de los 
cazas de motor de émbolo. 
Los F-51 han realizado 12.000 
salidas (un 40 %),.y los F-80, 
15.500 (un 56 %)..Las pérdi- 
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das por todos conceptos as- 


. * cienden a 69 aviones F-51 (un 


62%) y a 42 aviones F-30 
(38%). Las pérdidas. debidas 
al fuego antiaéreo enemigo. 
han sido: F-5f, 34 (75,5%); 
F-80, 11 (24,5 %). 


E : 
Progresos en el vuelo teledi- 


rigido. 


Utilizando una combinación 
de control por radio y loca-: 
lización por radar, la Fuer- 
za Aérea ha podido realizar . 
pruebas .de teledirección “de 
un avión-objetivo sin piloto, 
el 'OQ-19, hasta una distancia: 
de 16 kilómetros. Hasta ahora 
el 00-19 solamente podía ser 
teledirigido mientras se en- 
contraba dentro de la zona 


_Cubierta por la vista del ope- - 
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La presente fotografía, tomada de un documental cinemato- 

_ €ráfico ruso capturado por los americanos en Corea, mues- 

tra una formación de los IL-12 soviéticos, aviones de trans- 
- porte de AROS y de paracaidistas. . 


rador. La clave de este im- 
portante avance en el campo 
de la técnica del vuelo tele- 
controlado estriba en un n'it- 
vo piloto automático: un dis- 
positivo que mantiene al 
avión-objetivo sobre cualquier 
rumbo deseado por el opera- 
dor. Proyectado con vistas a 
que imite la actuación de un 
avión de caza en las prácti- 
cas de tiro antiaéreo y con 
piezas muy móviles, el 0Q-19 
puede realizar, telecontrola- 
do, picados a gran velocidad 
y virajes cerrados, alcanzan- 
do velocidades del orden de 
los -350 kilómetros por hora 
como máximo. 


Agnes «Marlin? para la lu- 
cha antisubmarina. 


La Marina estadounidense 
ha cursado a la Glenn L. Mar- 
tin Company un importante 
pedido de aviones P5M-l 
“Marlin”, según se ha anuñn- 
ciado recientemente. Aunque 


el hidroavión de canoa “Mar- “ 


lin”, al igual que su prede- 
cesor el PBM “Mariner”, es- 
tá proyectado principalmente 
para la guerra antisubmari- 
na, puede utilizarse también 
como avión de  tramsporte 
para carga -general y como 
avión para servicios muúlti- 
ples. 


A bordo de su avión, 


- El “Marlin” presenta una 
sección posterior del fusela- 
je de mayor longitud que la 
del “Mariner”, así como un 
solo plano estabilizadór de 
cola en lugar de dos. Ambos 
presentan alas de tipo “ga- 
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viota”. El nuevo avión. irá im- 
pulsadó por motores La 
3350 (en número de dos), 

su tripulación será de Acre 
hombres. 


Cambios de designación. 


Tres cazas de reacción es- 
tadounidenses han visto mo- 
dificados sus indicativos. 
Asi, el Republic YF-96A, ver- 
sión con alas en flecha del 


““Thunderjet”, pasa a ser aho- 


ra. el F-84F; el North Ameri- 
can F-95A, versión de inter- 
ceptación del “Sabre”, será 
desde ahora conocido. con la 
designación F-86D, y, por úl- 
timo, el Lockheed F-97A, bi- 
plaza interceptadór de reac- 
ción, pasa a ser el F-94C. | 


Entregas de cazas F-86. 


_La North American Aviation 


ha entregado a la USAF los 


últimos aviónes “Sabre” 
F-864. Actualmente dicha fir- 
ma construye el “Sabre” 
F-86D. “para todo tiempo” :y 
el F-86E. 
Este último, cuyo aspecto 
es el mismo que el del F-86A, 
lleva un plano fijo horizontal 
cuya posición puede regular-. 
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la señora Sabiha Genktchen, Coman- 

dante de la Aviación turca y que se incorporará a las Fuer- 

zas Aéreas de la ONU para participar voluntariamente en la 
campaña E6 Corea. 
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La fotografía recoge el instante en que una “Superfortaleza” 
B 29 norteamericana lanza su carga de bombas sobre obje- 
tivos comunistas en Corea. 


se para Conseguir un mayor 
rendimiento volando a gran- 
.des velocidades. Se cree que 
loz “Sabre” que han úíecho 
recientemente su aparición 
en Corea son del modelo 
F-86A, equipados con el tur- 
borreactor General Electric 
J-47. 


y FRANCIA 


Material para el Ejército del 
Aire. 


. Como se persiste en no en- 
cargar prototipos, será nece- 
sario continuar todavía equi- 
pando el Ejército del Aire 
francés con material inglés 
y americano. 

Francia dispondrá—asi' se 
ha anunciado ya en la Asami. 
blea Nacional—de los F-84' 
“Thunderjet”, 
Cilitados directamente, com- 
pletos, por los Estados Uni- 
dos. Sin embargo, correspon- 
derá a la industria aeronáu- 
tica francesa asegurar su en- 
- tretenimiento, así como las 
piezas de recambio de los 


que serán fa- 5 


e 





mismos; « con vistas a lo cual 
ya se está preparando. la 
S. N. C.-A. S. E., encargada 
de fabricar tales recambios. 

La S. N. C. A. S. É. se pre- 
para igualmente a producir 
bajo patente el “Vampire” 
equipado con turborreactor 
Hispano-Suiza “Nene”, . avión 
que, al parecer, por lo que 
se dice de su prototipo, da 
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El Gloster “Meteor” FMK, 


- quien aconsejó 
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resultados excelentes y supe- 
riores en muchos aspectos a 
los del “Vampire” original 
con reactor “Goblin”. Se sa- 
be que el prototipo ha sido. 
construido en Inglaterra por 
la Boulton-Paul bajo la di- 
rección técnica de 28 Rolls- 


Royce. s 
Por último, como la causa 
del bombardero ligero ha 


triunfado por fin y se ha de-. 
cidido equipar al Ejército 
del Aire francés con el mis- 
mo, es probable que la. cita- 
da Empresa construya igual- 
mente, bajo patente, el “Can- 
berra” británico, cosa que 
puede deducirse incluso de 
una reciente declaración del 
Ministro inglés de Defensa, 
la adopción 
del “Canberra” como bombar- 
dero ligero por los países del 


Pacto del Atlántico. Sugirió 


asimismo que, por cuenta de 
estos países, el “Canberra” 
podría ser construído en se- 
rie en el Canadá. 


' INGLATERRA 


“Vampires” para el Extremo 
Oriente. 


Para reequipar a los gru- 
pos de caza de la Fuerza 
Aérea del Extremo Oriente 
están siendo trasladados a 
aquella región aviones “Vam- 
pire” desde el Reino Unido. 
Los 14.060 kilómetros de ru- 
ta hasta Singapur represen- 
tarán el vuelo más largo. rea- 
lizado por Fuerza.Aérea -al- 
guna con fines de entrega de 
material. 








además de su armamento normal 


de cuatro cañones de 20 mm., ha sido dotado de 16 proyec- 
id de eran velocidad, que lleva bajo sus planos. 
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Serán utilizados aeródro- 
mos situados en Francia, Tú- 
nez, Libia, Egipto, Jordania, 
Iraq, Golfo Pérsico, 
tán, India, Birmania y Siam. 


La ruta a sobrevolar por los . 


aviones a entregar a la Fuer- 
za Aérea del Extremo Orien- 
te ha sido trazada y organi- 
zada de acuerdo y con la 
cooperación de los Gobiernos 
de los países que aquélla 
cruza. ' 


¿Canberras”” canadienses? 


El Ministro de Defensa bri- 
tánico, Mr. Shinwell,' acaba 


de sugerir que el bombarde- 


ro de propulsión por reac- 
: ción English Electric “Canbe- 
rra” es posible que sea fa- 
bricado en el Canadá para 
los paises del Pacto del 
Atlántico. En la actualidad, 


el “Canberra” se construye 


ya en Inglaterra en serie, y 
lo será asimismo en Austra- 
lia; es más, parece ser que 
una firma francesa de cons- 
trucción de aviones ha mos- 
trado interés en adquirir la 
patente de producción .del 
mismo. 


interes en reducir el tiempo 
de las.reparaciones. 


El Ministerio del Aire bri- 
tánico se preocupa de redu- 
cir todo 1% posible el tiempo 
durante el cual los aviones 
militares han de quedaf in- 
movilizados en tierra mien- 
tras se les provee de combus- 
tible y munición y se les ins- 
pecciona antes de estar listos 
para partir a una nueva mi- 
sión. A este respecto, los «=n- 
cargos que se formulen en el 
futuro para la construcción 
de aviones de combate inclui- 
rán la indicación de límites 
de tiempo muy restringidos 
para estas operaciones, y el 
material deberá disponerse de 
forma que todas aquellas pie- 
zas que exijan una 'inspec- 
ción regular resulten fácil- 
mente accesibles para el per- 
sonal encargado de esta la- 
bor. 

SUECIA 


Cazá sueco de reacción. 


En Suecia causó cierta pre- 
ocupación la reciente inter- 
vención de Mr. Nigel T. L. 


Pakis-. 


-lizada 


Fisher en la Cámara de los 


Comunes, al sugerir que los 
aviones “Vampire” encarga- 


dos por. la Fuerza Aérea sue- 


ca podían encontrar un me- 


jor empleo en otro lugar, to-. 


da vez que Suecia no-iba a 
adherirse al Pacto del Atlán- 
tico. Posteriormente, el Mi- 
nistro de Defensa sueco, Allan 
Vought, manifestó que el Go- 
bierno británico le había ase- 
gurado que el pedido de 
80 “Vampires” será cumpli- 
mentado. Es de suponer que 
se refería al tercero y último 
pedido de aviones “Vampire” 
formulado a Inglaterra por 
aquel país. 

Mister Vought manifestó 
asimismo que, una vez rea- 
la entrega de estos 
“Vampire”, no se comprarán 
más aviones militares en el 
extranjero. El caza de reac- 
ción J-29, proyectado y cons- 


q 
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truido en Suecia, se está fa- 
bricando en serie, y se es- 
pera que comenzarán las en- 
tregas del mismo a princi- 
pios del año 1951. 


RUSIA 


Aviones soviéticos. 


Sobre Berlin se están ob- 
servando numerosos aviones 
de caza de propulsión a cho- 
rro MIG-15, cuya presencia en 
Corea es conocida de todos. 
Regimientos de caza equipa- 
dos con aviones MIG se en- 
cuentran destacados tamb:eén 
en Wernenchen, Grossenhaim,. 
Xorbst y Oranienburg, aeró- 
dremos todos ellos situados 
fuera de Berlin. Otros tipos 
de aviones. rusos vistos sobre 
la Capital alemana son el 


avión de apoyo a tierra 1L-10, 
el caza LA-9 o LA-11 y el bom- 
bardero de ataque TU-2. 





Nuevo equipo de salvamento que actualmente prueba la 
Fuerza Aérea norteamericana para sus pilotos que vuelen 
sobre el mar. 
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MATERIAL AEREO 





El avión de pequeño transporte Haudley Page “Marathon”, en su nueva versión, va equipado ' 
con dos turbohélices ARMSHIONS Siddeley “Mamba” y actualmente realiza sus pruebas de 


ESTADOS UNIDOS 
. Avión militar de transporte. 


La Chase Aircraft Company 
ganó recientemente un, con- 


curso convocado por la USAF: 


para elegir un. nuevo “trans- 
porte de asalto para el trans- 
porte de carga y tropas. Esto 
representa un _Sran éxito pa- 
ra esta compañía, que ha ini- 
ciado sus actividades en el 
campo aeronáutico hace me- 
"nos de diez años, comenzan- 
do por la proyección y cons- 
trucción de un planeador de 
tamaño «medio de transporte 
de tropas: el XCG-14. 
Aunque este CG-14 no llegó 
a fabricarse en serie, la com- 
panía siguió adelante con la 
construcción de un planeador 
de asalto de mayores dimen- 
siones, el XCG-18A, el cual, 
con una capacidad de' trans- 
perte de 30 soldados, fué el 


primer planeador militar de . 


construcción totalmente metá- 
lica. Dada su excelente capa- 
cidad de carga, se le trans- 
formó en un transporte a mo- 
tor: el YC-122. Este avión era 


"pulsado con 


vuelo. 


similar en todos los aspectos 


al planeador, salvo en que lle- 
vaba en sendas góndolas bajo 
las. alas dos wWrsm Cyclone 


R-1820. 


Mientras estos dos aviones 
se estaban desarrollando, la 


compañia ¡inició la proyec-. 


ción: de un nuevo planeador, 
de mayores dimensiones aún, 
y de este proyecto (el XCG-20, 


que no se llegó a construir) 


sacó un nuevo transporte. im- 
motores, el 
XC-123, que hoy se está fa- 
bricando en 'serie, en gran 
escala, para la USAF. Mien- 
tras esta fabricación en serie 
se va ajustando, se construi- 
rán todavía unos cuantos 
YC-122C. 

El YC-122 lleva dos motores 
R-1820-101. de 1.425 cv., que 
le proporcionan una: veloci- 
dad máxima de 380 kilóme- 
tros por hora y una' veloci- 
dad de crucero de 320 km/h. 
Con un peso bruto de 32.300 
libras, el YC-122 tiene ura 
autcnomía de 1.040 millas. 
Puede llevar 30 soldados con 
todo su equipo, 24 enfermos 
o heridos en literas, o bien 
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un “jeep” y un cañón de 105 
milímetros. . 
_Bautizado con el nombre 
de “Avitruc”, el C-123 conser- 
va muchas de las caracteris- 
ticas de su antecesor, pero ts 
mayor y más potente. Los 
motores son Pratt and WHhit- - 
ney R-2800-CB14 “Double 
Wasp”, con 2.400 cv. cada 
uno al despegue, con inyec- 
ción de agua. Puede llevar 60 
hombres con todo su equipo 
o bien 50 pacientes en lite- 
ras, con seis heridos capaces 
de mantenerse en pie y seis 
enfermeros o médicos. 

Con un peso bruto de 49.000 
libras, este avión tiene una 
velocidad de crucero de 205 
millas por hora, pudiendo al- 
canzar las 245 millas. La au- 
tonomía es de 1.160 millas; 
la Carrera de despegue para 
salvar 50 pies de altura, 1.180 
pies, y la de aterrizaje, des- 
de 50 pies, solamente 930. El 
“Avitruc'” puede remolcar pla- 
neadores hasta de 30,000 li- 
bras de peso total, y puede 
ser utilizado asimismo como 
planeador, con o sin sus mo- 
tores. : 
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Las dimensiones son: en- 
vergadura, 110 pies; longi- 
tud, 77 pies y una pulgada, 


¿y altura, 32 pies y ocho pul- 


_Sadas. 
El Martin 404. 
Prosigueñ las pruebas del 


Martin 404. El prototipo ha 
realizado ya más de cuatro- 


cientos vuelos de: prueba. Se, 


sabe que ya se han formula- 
do pedidos por un total de 
73 de estos. aviones: 40 para 
la T. W.A., y 35 para la Eas- 
tern Airlines. Los primeros 
deberán ser entregados en l: 
próxima primavera. 

El Martin. 404 constituye 
una ampliación del 202, cuyo 
fuselaje aparece: considera- 
blemente alargado. 


Dispositivo radio para llama- 
das de socorro. 


Un dispositivo de llamadas 
de socorro, que transmitirá 
una serie de señales automá- 
ticas, será instalado muy 
pronto en los aviones de la 
USAF para ayudarles en caso 
de. apuro. Cuando un avión 
equipado con él se vea en si- 
tuación difícil, el piloto no 
tiene que hacer más que dar 
a un conmutador e inmedia- 
tamente el dispositivo sinto- 


niza el transmisor de la ra- 


dio en el circuito de socorro 
y emite los indicativos o se- 
males de ¡identificación del 
avión, más una serie de SOS 
y señales radiotelegráficas, 
que permitirán al equipo de 
«dirección, desde el suelo, lo- 
calizar al avión. Esta señal 
sigue repitiéndose hasta que 
se cierra el dispositivo e que- 
da inservible por Cualquier 
causa. Este dispositivo auto- 
mático, conocido con el nom- 


bre dé “Control Keyer Group. 


AN/ARA-26”, ha sido proyec- 
tado por ingenieros del Labo- 
ratorio de Navegación y 


Transmisiones del Mando Aé-. 


reo de Material, en la base 
-de: Wright-Patterson que la 
USAF tiene en Dayton, Ohio. 


Modernización de ayiones 
escuela. 


La USAF, que todavia no se 
ha decidido a pesar de haber 
terminado su evaluación de 

. los méritos y ventajas de los 


aviones-escuela, ha dado una 


sorpresa al.decidir la moder- 
nización de 950 aviones-es- 
cuela North American T-4. La 
Pratt and Whitney ha recibi- 
do una carta de la Marina en 
la que ésta dice que la pro- 
ducción actual impedirá en el 


* futuro la fabricación de mo- 


tores “Wasp Junior”. Este 
motor se utiliza para la pro- 
pulsión del T-6. La USAF dis- 
pone en sus almacenes de al- 
gunos “Wasp Junior”, pero 
no en número suficiente para 


“Cubrir las necesidades de su 


proyectado programa de con- 
versión de los T-6. La Jacobs 
Aircraft Engine Company, 
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que durante la segunda gue- 
rra, mundial se dedicó a fa- 
bricar los “Wasp Junior”, po- 
dríia encargarse de nuevo de 
esta labor; pero la adquisi- 
ción del instrumental y ma- 
quinaria necesaria y la pues- 
ta en producción no coinci- 


-den con el programa de ins- 


trucción de pilotos del Man- 
do Aéreo de Instrucción, en 


Cuanto a Su distribución en 


el tiempo. 


Mejoras en el C-124. 


A petición de la Fuerza Aé- . 
rea, la Casa Douglas estudia- 
rá. las posibilidades de equi- 


Aspecto del primer turbohélice Bristol “Coupled Proteus”, 
que equipará el hidro-canoa Saunders Roe “Princess”, de 140 
o toneladas. 
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: El XF-4D, nuevo caza de reacción embarcado de la Aviación 

naval norteamericana, que pronto iniciará sus primeros vue- 

los de prueba. No se han dado aún detalles sobre sus carac- 
teristicas. 


par un. avión de carga pesa- 
do, el C-124, 
turbohélice Pratt and Whit- 
ney T-34, que desarrolla 6.000 
caballos y que se dice podrá 
desarrollar más adelante has- 
ta 8.000. El C-124 pesa, Car- 
gado, 79 toneladas. 


El motor de émbolo lucha con- 
contra el reactor. 


Desde que hicieron su apa- 


 rición los reactores se predi- 
-jo—sin que pudiera caber ún 
eran temor a equivocarse— 
que acabarian por reempla- 
zar completamente a los mo- 
tores de explosión. Sin em- 
bargo, a éstos, 'gracias a su 
menor consumo, “se les pre- 
sentan todavía unos cuantos 


años por delante de brillante . 


porvenir. 

Por otra parte, los parti- 
darios del motor de émbolo 
no se dan todavía por venci- 
dos y luchan por no serlo. 

Gracias a la firma ameri- 
cana General Electric, acaban 
precisamente de apuntarse 
un tanto importante, ya que 
dicha Casa ha conseguido un 
nuevo turbocompresor que 
permite un considerable au- 
mento' de potencia al despe- 
gue, "reduciendo al miSImo 
tiempo el consumo. 

Este compresor, que ha si- 
do designado con las siglas 


con el motor ' 


mismo 


CH9, trabaja a base de un ci- 
clo nuevo que. elimina los en- 
eranajes 
tiempo 
aproximadamente que absor- 
bía la transmisión mecánica 
clásica. 


Ensayado. sobre un Pratt 


and Whitney  R-4360 C, el. 


CH9, que entrega 159 kg. de 
aire por segundo, permite un 
aumento de un 32 por 100 pa- 
ra la potencia de despegue. y 
una reducción del consumo 
de combustible superior a.un 
20 por 100. 


= 


sados (G. E. H. L.), 


habituales, y- al. 
los ,500 cv.. 
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FRANCIA 
El pulso-reactor ““Snecma”.:* 


El pulso-reactor francés 
“Snecma”, en su forma ac- 
tual,' es el resultado de un 
estudio emprendido en tiem- 
pos de la ocupación alemana 
por el Ingeniero aeronáutico 
Bertin, bajo la dirección y el 
apoyo del Grupo de los Estu- 
dios de Motores de aceites pe-- 
que en 
1947 fué integrado en la 
9. Ni Es Co M. A: 

El principio de este mo'or 
francés difiere mucho del ale- 
mán de la V-i, ya que el 
«“Snecma” no posee ninguna 
válvula ni órgano mecánico: 
móvil y, por otra parte, su. 
consumo especifico es incom- 
parablemente menor. 

Cuando los resultados obte- 
nidos podian considerarse sa- 
tisractorios (abril o mayo 
“ae 1950), se equipó un pla- 
neador con estos propulsores. 
Este planeádor fué el Emou- 


-chet (Escopette), de la Socie-- 


dad Minie Aviation (S. E. V. 1 
M. f. A.): El primer vuelo del . 
aparato tuvo lugar el 30 de 
noviembre. 


Los pulso-reactores van. 


“agrupados dos a cada lado del 


fuselaje, y cada uno de. ellos. 
tiene un empuje de 10 kilo- 
gramos, y pesa 4,5 kilogra- 
mos, siendo su consumo espe- 
ciífico un poco superior al de 
los pequeños turborreactores. 
de la misma casa francesa. 
Ninguna vibración es trans- 
mitida a la célula, y pueden 
proporcionar su impulso lo 


= - — 





£ - - 


El planeador Emouchet “Escopette” en un vuelo de pruebas, 


Equipado con cuatro pulsorreactores “Snñecma”, con un em- 


puje de 10 kg. 
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mismo en vuelo que con el 
avión parado, poniéndose en 
marcha mediante un sistema 
de aire comprimido. Es el pri- 
mer propulsor del mundo que 
ha permitido a una aeronave 
pilotada volar de una manera 
completamente autónoma, in- 
Cluyendo el despegue, sin que 
ninguna de las piezas de la 
instalación sea móvil. 

Sus posibilidades de empleo 
en el 
esencialmente para pequeñas 
velocidades de 200 kilómetros. 
Para el porvenir, los resulta- 
dos de los ensayos en banco 
permiten augurar la consecu- 
ción de grandes velocidades 
con nuevos modelos, en los 
Cuales se combine la fórmula 
pulso-es*ato. 


Lanzamientos. desde la ver- 
sión militar del “Bretagne”. 


Los ensayos de lanzamien- 


to de envases de gran volu- 


mes y peso emprendidos con 
el S. 0.-30 C, versión militar 
del “Bretagne”, han resulta- 
«do muy satisfactorios. En es- 
tos diás se procederá a rea- 
lizar nuevos ensayos, en el 
curso de los cuales no serán 
- ya grandes envases los que 
se lancen desde el avión en 
pleno vuelo, sino “jeeps”. Co- 
mo es natural, para ello el 
fuselaje del S. 0.-30 C, ha 
sufrido la modificación opor 
tuna. 
INGLATERRA 


_ Inglaterra compite con Nor- 
teamérica en el campo aero- 
náutico. * . 


A juicio del Almirante De- 
Witt C. Ramsey, presidente 
de la Aircraft Industries As- 
sociation, una inspección 
personal de los nuevos avio- 
nes de transporte británicos 
impulsados por turborreacto- 
res y  turbohélices,: consti- 
tuye una prueba convincen- 
te de que la primacia ameri- 
cana en materia de trans- 
porte aéreo se encuentra 
seriamente amenazada. 

El Presidente de la A. 1.-A. 
trató de los progresos britá- 
nicos en este campo ante el 
Comité de Comercio Exterior 
e Interestatal (entiéndase 
“entre los. Estados de Nayjte- 
américa”) de la Cámara de 
Representantes estadouniden- 
se, ante el cual compareció 


momento actual. son 


para apoyar el proyecto de: 


ley relativo a las pruebas del 
prototipo de avión de trans- 
porte HR 8.536. Hizo hinca- 
pié en el hecho de que aun- 
que dicho proyecto ha de su- 
poner una gran ayuda para 
el desarrollo y prueba de los 
aviones dotados de turbo- 
hélices constituía “solamen- 
te una solución parcial” del 
problema que plantea la com- 
petencia. inminente de los 
aviones de linea británicos 
y Canadienses últimamente 
concebidos. AS 
El Almirante Ramsey atri- 


-—buyó la superioridad británi- 


ca en este campo de activi- 
dades a los tres factores si- 
guientes: 


. 


1) Que el Gobierno britá- 
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Nuevo sistema antihielo. 


La colaboración de tres fir- 
mas inglesas parece que ten- 
drá por resultado el invento 
de un nuevo dispositivo anti- 
hielo de los aviones.  , 

Este dispositivo consta de 
dos paineles de metal poroso 
(metal llamado “Porosint'”) 
que se fijan a lo largo del 
borde de ataque de las alas, 
asi como a lo largo de los. 
bordes de ataque de los pla- 


-nos de cola. Para impedir la 


acumulación de hielo basta 


- poner en marcha.una bomba 


que envía a dichos paineles 
un liquido descongelador es- 
pecial llamado “Kilfrost”. 
Tan pronto como el. líquido 





Corte del caza nocturno de reacción norteamericano Northrop 

“Scorpion”, en el que puede apreciarse su armamento, que se 

compone de. seis cañones de 20 mm. Su velocidad es de 965 
kilómetros por hora. 


nico dió comienzo a un am- 
plio programa de desarrollo 
de la aviación de transpor- 
te en el año 1942; 

2) Que el Gobierno britá- 
nico * estaba dispuesto a 
arriesgar trescientos millo- 


nes de dólares. aproximada- : 


mente en el desarrollo de es- 
te programa “considerando 
secundarias las consideracio- 
nes de tipo" financiero”; y ' 
3) Que dicho programa es 
objeto de una constante re- 
visión, orientándolo cada vez 
más hacia los aviones dota- 
dos de motores de turbina al 
no resultar en exceso satis- 
factorios los tipos de trans- 
porte con motores de émbolo. 
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surge por los poros del metal, 
ataca la capa de hielo y hace . 
que se funda. 

La instalación de paineles ' 
de “Porosint” (de un espesor . 
total de 2,5 mm.) al borde 


- de ataque del ala de un avión 


no modifica para nada las: 
cualidades aerodinámicas de 
ésta, y en cuanto al procedi- 
miento de fijación de-aqué- 


Mos en bandas delgadas, es 


en “extremo sencillo. Además 
puede procederse a la incor- 
poración de los paineles a la 
estructura del ala mientras 
ésta se halla en período :de 


construcción. 
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AVIACION CIVIL 





El primer avión civil norteamericano propulsado por. dos turbohélices Allison T-38, de 2.750 
caballos, es una versión del conocido “Convairliner”, y aquí la vemos en el momento de 1 ini- 
ciar su primer vuelo de prueba. 


ARGENTINA + 


Nueva empresa nacional de lí- 
neas aereas. 


La Compañia Aerolineas Ar- 
gentinas, que hasta ahora 
existía simplemente como 
una empresa privada, acaba 
de ser reorganizada por un 
Decreto del Ministerio de 
Transportes argentino, que- 
dando convertida en empresa 
nacional de líneas aéreas. 


Creación de la Subsecretaria 
- de Aviación Civil. 


Por un Decreto de 30 no- 
viembre ha sido creada en el 
seno del Ministerio del Aire 
.argentino una Subsecretaria 
de Aviación Civil. En los 
“considerandos” que sirven 
de preámbulo al Decreto cita- 
do se ponen de relieve las po- 
sibilidades que ofrece la 
'* Aviación Civil, de valor ines- 
timable mo sólo por lo que 
respecta a las actividades de 
transporte aéreo, sino tam- 


bién con relación a los tra-'. 


bajos de cartografía, búsque- 


da de yacimientos petrolífe- 
ros; estudios geológicos, es- 
tudios de planes de irriga- 


ción, lucha contra los insec- 


tos, etc. 

Estas actividades son tan 
diversas, que la Aviación Civil 
debe gozar a plena autono- 
mía para poder desarrollar- 
las. 


- AUSTRALIA 


Establecimiento de una red 
de radar. 


El Departamento de Avia- 
ción Civil está estableciendo 
una red de quince estaciones 
de radar para prestar servi- 


cios meteorológicos para los 


aviones de reacción que vue- 
len a gran altura. Las esta- 
ciones se instalarán en Aus- 
tralia y Nueva Guinea. Los 
aparatos de radar se utiliza- 
rán para seguir la trayecto- 
ria de elobos sonda, con ins- 
trumentos de meteorología, 
incluidos en una envoltura 


de nylon. Este nylon es tra-. | 


tado con una solución de sa- 
les de plata para que. refle- 
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je los “pulsos” del radar.: El 
radar se utilizará también: 
para detectar la presencia de: 
densos “cúmulus”, los cuales 


aparecen en la pantalla con: 
“un eco.característico. En be-- 


neficio de los aviones que. 
vuelen en las proximidades 
de un aeródromo se localiza- 
rán las nubes tormentosas 
que se avecinan sobre los 
mismos. 


- 


Bases para helicópteros. 


El nuevo edificio terminal 
de Mascot (Sydney, Austra- 


_ lia) proyectado para la Quan- 


tas Empire Airways, será do- 
tado de una terraza que ser-. 
virá de base de helicópteros. 
Los arquitectos.de la Quan- 
tas se encuentran en Europa 
estudiando los últimos y más . 
modernos ejemplos de arqui- 
tectuúura de los edificios ter- 
minales para las lineas aéreas 
comerciales. Míster Hudson 
Fysh, presidente y director- 
gerente de la Quantas, ha de- 
clafado, a' su regreso de un 
reciente viaje realizado al 
extranjero, que en algunas 
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Ejercicios acrobáticos realizados en 'un festival de “Aviación 
en Miami (Florida). 


ciudades europeas y america- 
nas funcionan servicios a ba- 
se de helicópteros y que Aus- 
tralia debia comenzar a es- 
tudiar su implantación. El 


Director general de Correos. 


australiano también está es- 
tudiando la posibilidad de 
emplear helicópteros para 
acelerar la entrega y. reparto 
del correo en las ciudades 
australianas. 


ESTADOS UNIDOS 


Medidas de seguridad. 


El administrador de la 


CAA, Donald Nyrop, ha ad- 


vertido que todos los aviones 
están .obligados a presentar 
con antelación sus planes de 
vuelo cuando hayan de pe- 
netrar o volar en el interior 
de las zonas de defensa aérea 


en que se exige la identifica-. 


ción de los mismos. Estas zo- 
nas se encuentran sobre los 
Estados Unidos o en sus pro- 
ximidades. La violación de 
esta norma, a sabiendas o a 
— propósito, se castigará con 
un año de prisión, 10.000 dó- 
lares de multa y privación de 
la licencia de pilotaje. 
Tres de estas zonas de 
identificación. de la defensa 
aérea (que miden varios cien- 
tos de kiómetros de diáme- 
tro) rodean a las fábricas de 
energia atómicas sitas en las 


zonas de Knowville,  Albu- 
querque y Noroeste. Otras 
dos zonas rodean San Fran- 
cisco y Los Angeles, y otras 
dos cubren las zonas del 


Atlántico y del Pacífico has-. 


ta veinte millas mar “adentro. 
Además, “se exigen los planes 
de vuelo para todos los avio- 


nes que penetren en los Es- 


tados Unidos procedentes del 
Canadá al este de Wisconsin. 
En las zonas del interior se 
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permite a los. aviones que 
operen a 'menos de 4.000 pies 
sobre el suelo sin facilitar su 
posición, al objeto de que los 
aviones que no posean radio 
puedan actuar a estas alturas 
más reducidas; pero sobre las 
zonas del Atlántico, del Pa- 
cífico y la frontera interna- 
cional, se exigirán los planes 
cualquiera que sea la altura 
del vuelo. 


Buenos resultados de las Com- 
panías de lineas aereas. 


Las cuatro erandes Compa- 
ñías americanas de transpor- 
te aéreo están tendiendo ca- 
da vez más a subsistir sin la 
actual subvención que perci- 
ben por el transporte de Co- 
rreo aéreo. En el ano que 
terminó en junio de 1950, la 
American Airlines y la Eas- 


tern Airlines declaran, sin 


tener en cuenta los ingresos 
obtenidos. por el transporte 
de correo, haber conseguido 
unos beneficios en la explo- 
tación que alcanzan los 1.700 
millones de francos para la 
primera y 350 millones para 
la segunda. 

Las dos restantes Compa- 
ñias, la T. W. A. y la United 


' Airlines, aunque en situación 


no tan boyante, tienden a 
conseguir su independencia 
económica, presentando un 





El piloto norteamericano Capitán Charles Blaire, a bordo de 

su avión F-51 “Mustang”, momentos despúés de llegar a Lon- 

dres, batiendo el record de travesia Nueva: York-Londres, que 
hizo en.siete horas cuarenta y ocho minutos. 
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déficit de explotación infe- 
rior a 350 millones de fran- 
cos la primera y a 90 millo- 
nes la segunda. 

Nos referimos a los servi- 
cios de transporte que llevan 
a cabo en el interior de los 
Estados Unidos. 


Seguro estatal para líneas 
aéreas. 


Poco: después de terminar 
el año 1950 pasó al Congre- 
so estadounidense la cuestión 
del seguro suscrito por cl 


Notable tráfico de la Pan 
American. 


Habiendo disfrutado—<omo 


tantas otras Empresas—de la 


creciente prosperidad alcan- 
zada en el año 1950 por la in- 
dustria del transporte aéreo 
mundial, la P. A. W. A. ha 
alcanzado en dicho año un vo- 
lumen"de tráfico que supera 
al correspondiente a todos los 
años que lleva en explo:a- 
ción, desde hace ya veinti- 
cuatro. En 1950 transportó 


más de un millón de pasaje- 





Marcando las rutas aéreas americanas, esta señal, dispuesta 

en la parte superior de un depósito de gasolina en la ciudad 

de Los Angeles (California), indica el nombre de la ciudad 

y señala la dirección y distancias a que se encuentran tres 
pe aeródromos distintos. 


Gobierno para aquellas Em- 
presas de líneas aéreas cuyas 
actividades por cuenta del 
Gobierno impliquen algún 
riesgo de guerra. La indus- 
tria y el Gobierno están con- 
formes, en general, con la re- 
dacción de un proyecto de ley. 
En agosto se legisló ya con re- 
lación a las operaciones de la 
Marina Mercante que implica- 
ban riesgo de guerra. En la 
guerra pasada, las líneas 
aéreas comerciales no nece- 
sitaron que el Gobierno las 
asegurara, ya que los avio- 
nes que empleaban eran pro- 
piedad del Gobierno mismo. 


ros, además de 50 millones .d 
libras de carga. 
Esta marca—en la que no 
se incluyen los servicios pres- 
tados a las Fuerzas armadas— 
resulta tanto : más notable 
cuanto que fué alcanzada en 
una época en que una décima 
parte de la flota de cuatrimo- 
tores de la Compañia se en- 
contraba dedicada exclusiva- 
mente al “puente aéreo” co- 
reano. En este “puente aéreo” 
la Pan American, actuando en 
calidad de “contratista prin- 
cipal”,. con un equipo inte- 
grado por otras cuatro Com- 
pañiías aéreas, transportó 
[7.424 miembros de las Fuer- 


e 
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zas armadas y más de 4 mi- 
llones de libras de carga mi- 


_litar al teatro de operacio- 


nes de Corea. 

Durante 1950 la Compañia: 
incrementó su flota de “Stra- 
tocruisers” de 20 a 29 avio- 
nes, formulando un pedido de 
18 DC6B. Sus actividades en 


.dicho año incluyeron, asimis- 


mo, la inauguración de ser- 
vicios de turismo con tarifa 
reducida a las Bermudas y Pa- 
namá. Todavia continúan las 
negociaciones con vistas a 
conseguir autorización para 
ampliar estos servicios, du- 
rante todo el año, desde los' 


-Estados Unidos a diversos 


puntos de Europa. ] 


Posibilidades del transporte 
del correo por avión. 


Como resultado de la pro- 
puesta formulada por las 
Compañías ferroviarias esta- 
dounidenses para incremen- 
tar en un 95 por, 100 los gas- 
tos de transporte de correo, 
los funcionarios de :la Ofici- 
na de Correos estadounidense 
están examinando de nuevo 
las posibilidades de transfe- 
rir a las Empresas de lineas 
aéreas la mayor parte del vo- 


.lumen de correo a distribuir. 


El interés se centra espr- 
cialmente. en las pruebas cn 
curso con el XC-99 de la Cun- 
vair, cuya posible aplicación 
como “estafeta” volante está 
siendo estudiada desde hace 


- algún tiempo. Los. fabrican- 


tes del avión estiman que, 
con su capacidad de 16.117 
pies cúbicos y su carga rco- 
mercial de 100.000 libras, es- 
te avión podría ser utilizado 
comercialmente entre Nueva 


York y Chicago, sin que 2: 


coste de explotación pasara 
de los 4,7 centavos por tonz2- 
lada-milla, y entre Chicago yv 
Nueva Orleáns o Los Angeles, 
a 4,6 centavos por tonelada- 
milla. Actualmente el XC-99 
está llcsando a cabo una se- 
rie de pruebas con vistas a 
sus posibilidades como trans- 
porte militar. En el curso de 
estas pruebas ha transporta- 
d3. va más de un millón de 
libras de carga en las pri- 
meras siete semanas de ope- 
raciones. Estos vuelos inclu- 
yeron un vuelo trascontinen- 
tal con 85.000 libras de carga 
comercial. 
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La Oficina de Correos estu- 
dia ahora la factibilidad de 
que la USAF les ceda el XC-39 
para probar su “performan- 
ce” con grandes cargas de 
correo entre centros princi- 
pales de distribución en to- 
dos los Estados Unidos. 

El año pasado, los servicios 
de transporte de superficie 
“alcanzaron una cifra de 3.030 
millones de toneladas - milla 
de correo, por lo que obtu- 
vieron un ingreso de 253 mi- 
lones de dólares. Las líneas 
aéreas alcanzaron 40 mill us 
de toneladas-milla y percibie- 
- ron 54 millones de dólares. 
, El subdirector general de Co- 
rreos parece ser que ha di- 
cho que “la brecha abierta 
entre los transportes aéreo y 
de superficie, aunque todavía 
considerable, está reducién- 
dose” y que la “iniciativa 
por «parte de las Empresas 
de líneas aéreas podría su- 
primirla por completo”. 

Aunque las cuatro Empre- 


sas “principales que explotan 


estos servicios están perci- 
biendo actualmente de 50 'a 
60 centavos por tonelada-mi- 
lla, una Compañia, la Slick 
- Airways se ha ofrecido ya a 
realizar el transporte por so- 
lamente 15 centavos por tone- 
lada-milla.. 


Aeropuertos de tres pisos. 


El nuevo plan de construc- 
ción de un nuevo aeropuerto 
de tres pisos en “Filadelfia 
prevé la expansión “vertical” 
del mismo. Los aviones serán 
. atendidos al nivel del aeródro- 


mo; los pasajeros pasarán por. 


una rampa, Que conducirá di- 
rectamente desde la puerta 
del avión al segundo piso” o 
cubierta del aeropuerto, y el 
correo y la carga será mani- 
puúulado desde un piso subte- 
rráneo. ' 


"INGLATERRA 


Transporte de automóviles 
por vía aérea. 


Una Empresa privada ingle- 
sa asegura ya el transporte 
.de automóviles por vía aérea 
entre Inglaterra (aeródromo 
de Lympne) y Francia (aeró- 
dromo de Touquet). 

Este verano atravesaron el 
Canal de la Mancha por este 
medio 3.000 automóviles, lo 
que supone un 15 por 100 del 


número total de automóviles 


ingleses trasladados al Conti- 
nente. El transporte de los 
mismos se ha realizado me- 
diante aviones Bristol “Freig- 
hter”. 


' Recientemente se ha inau- 
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veleros, con meta fija y re- 
greso al punto de partida al 
volar 242 millas el 7 de julio, 
con un Weihe Sel04. La mar- : 
ca de permanencia en el aire 


. para aeromodelos la estable- 


ció L. Sikirine (U. R. S. S.) el 
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Antena de radar recientemente instalada en el nuevo aero- 
puerto de Londres. 


gurado un servicio de este 
tipo entre Malta y Africa del 
Norte. Un vehiculo militar fué 
llevado de Malta a Túnez en 
una hora quince minutos. Los 
emlaces marítimos entre' am- 
bos puntos son tales, que: hu- 


biera sido preciso esperar un. 
mes para.obtener el mismo 


resultado si el vehículo en 

cuestión hubiera sido trans- 

portado por vía marítima. 
La Compañía Air-Malta, a la 


_que 'se debe esta operación, 


proyecta organizar un servi- 


cio regular entre Malta y Si-: 


cilia, mediante aviones Bris- 
tal “Freighter”, transportan- 
do, además, pasajeros y Car- 


ga Seneral. 


INTERNACIONAL 
Homologación de records. 


La F. A. 1. ha homologado 
un vuelo con planeador y va- 
rias “performances” de aeru- 
modelos. S. R. Laroy-Masson 


. (Suecia) estableció una nue- 
.Vva marca de distancia para 
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18.de agosto; su aeromodelo, 
con motor de 9,8 cv., voló por 
espacio de 4 horas 2 minutos 
30 segundos. De otras diez 
nuevas marcas establecidas 
por aeromodelos, correspon- 
den a Hungria seis, a Rusia 
cuatro 'y a Francia una. 


ITALIA 


Aeropuerto de Fiumicino. 


En el. mes de diciembre co- 
menzarán las obras de cons- 
trucción del nuevo aeropuer- 
to internacional de Fiumici- 
no. La pista número 5,. una 
de las seis con que contará, 
será Construida dentro de esta 


- primera fase del programa de 


obras y habrá de quedar ter- 
mirada en doce meses. Fiu- 
micino se utilizará solamen- 
te para escala de los aviones 
que tengan que aprovisionar- 
se de combustible en Roma, 
en tanto que Jos aviones que 
presten servicio rindiendo 
viaje en Roma continuarán 
utilizando el aeropuerto de 
Ciampino. 


- sivamenle en el año y medio (que 
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Los presupuestos de las Fuerzas Aéreas de Estados 
Unidos 


El presupuesto de las Fuerzas Aéreas al- 
canzará este uño la suma de 14.000 millo- 
“nes de dólares, que serán empleados sucte- 
e setcalcula 
tardará en realizarse el programa previsto. 
Este programa. consiste en lograr una fuer- 
za de S4 regimientos en 1.* de julio de 1952, 
con un punto intermedio de 68 regimientos 
en 4. de julio de 1951. Al principio de la 
guerra en Corea, el nivel de las Puerzas Aé- 
reas era de 48 regimientos. 


Del presupuesto, (1,000 millones serán para 
aviones modernos, y para investigación se 
dedicará un 
actual. 


El plan significará sólo una purtesde la 


producción de guerra de 1044, y no esperan 
Megar al tope de producción hasta” junio 
de 19532. 


Mr. Zuckerl, Subsecretario del Atre, dió 


en la Prensa una explicación de las difi-* 


cultades que supone Iransformur los dóla- 
res-en armas, cilando como ejemplo. los 
acuerdos que se efectúan para la produc- 
ción de los motores R-4360 del B-50 en olras 
fábricas, así como el llegar a una fuerza 
de 651.005 hombres en vez de Jos: 411.000 
que había al' principio de junio. Declaró 
también que lenlo para un piloto como para 
un operador de radar, el tiempo de ense- 
fianza es de dieciséis meses. 

Se han efectuado variaciones en la misión 
asignada a cada material, u saber: 

Los 48 regimientos en junio, eran:, 


Fuerza Aérea Estratégica ... ... ... 20 


Defensa "Aérea ... ... rl al ba: Sn 12 
Aviación Táctica Lo. oe. on. o ios Os 


Algunos de los 16 regimientos de la Avia- 
ción Táctica han pasado a ser de asalto. 


- En estas cantidades están incluídos Seis | 


regimientos de Fuerzas Aerotransport tadas, 
un regimiento de Bombardeo Ligero y un 
regimiento de Reconocimiento Táctico. El 
resto son de Caza o Caza-bombarderos. 
Para la expansión a 68 regimienbos en el 
año actual, se trasladan a las Fuerzas Áé- 
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Jos segundos, 
uno de bombardeo ligero. 'Olros regimientos 


75 por 400 más que en el año . 


-comenzado con 


reas Cinco ee de la Guardia Aérea 
y cuatro de la Reserva Aérea. Los primeros, 

para la defensa uérea y misiones táclicas; 
tres lransportes. de tropa y 


de la Guardia irán a misiones tácticas, asi 
como las Unidades de Caza que se están. 
l'ormando en el Japón. 


En consecuencia, los 68 regimientos serán: 


Fuerza Aérea Estratégica... o l e) O 
Defensa Aérea ... 0... ... +... +... ... ... 15 
Misiones TACA ta cda dt E: O 


El programa de los 84 regimientos será 
el siguiente: 


Aviación EstratégiCa +... ... coo ... ... 35 
Defensa Aérea o as ela Jota A 
Aviación misiones tácticas ... ... +... 206 


Este será el programa de los 18 millones 
de dólares, y se estima como probable el 
que con sucesivos aumentos se sobrepasen 


“los 1400 regimientos. 


En las Fuerzas Estratégicas figuran mu- 
chos regimientos de B-36; pero de los nue- 
vos a organizar se espera que muchos sean 
equipados con B-47, bombardero, reaclor, 
que operarían desde bases avanzadas Ccon- 
tra objetivos en Eurasia. 


Como “continuación a eslos planes, han. 
toda urgencia las reunio- 
nes de la Comisión del Congreso para Ár- 
mamento, y para-legislar lo necesario ¡1 fin 
de llegar a los cuatro millones de hombres 
en julio de 1952, y a 2.700.000 en junio. 


de 1951, para lomar las medidas de seguri- 


dad interna y para declarar el estado de 
emérgencia. 


Al mismo tiempo, el Pentágono declara 
que urge el Servicio Obligatorio. 

Estas peliciones encuen lr an magnífica 
acogida en los medios políticos y la pren- 
St siendo de destacar las manifestaciones 

el Gobernador Dewey, pidiendo la movili- 
a y que se formen urgentemenle 
100 divisiones. El General Marshall, por su 
parte, solicita con urgencia la movilización 
industrial. 
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DH 115 


Nuevo “Vampire” 


La casa *De Havilland” ha proyectado y 


tiene en experimentación una nueva versión : 


biplaza del avión “Vampire” dedicado a la 
enseñanza. 


Este avión escuela procede del 
re” monoplaza norma], con modificaciones 
similares a las de la versión de caza noc- 
turna de este mismo 
aparato DH 113 (1). 


El instructor y el ' 
piloto van colocados 
uno juntó a otro, a la 
misma altura, en 
asientos ajustables. 
La cábina es amplia, 
con una anchura de 
144 centímetros a la 
altura de los hom- 
bros, o sea algo más 


(1) Publicada en el 
número 119 de esta 
REVISTA. 


«Vampire 


“Vampl-' 





Departamento delantero con el revestimiento 
levantado, mostrando el equipo de radio y 
ametralladora fotográfica. 
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Trainer 


biplaza de enseñanza 


+ 


ancha que la de olros aviones escuela si- 


milares. 


La gran ventaja. de la disposición de la 
cabina, con un asiento al lado del otro, per- 
mite que el avión sea utilizado para un gran 
número de misiones diferentes, tales como 
instrucción de biro, bombardeo, disparo de 
cohetes, navegación. 
de cáza, así como la 
instrucción del pilo- 
taje de aviones de 
reacción, | 

El manejo del: 
avión escuela a ele- 
vados números de 
Mach es tan sencillo 
como en el caso del 
“Vampire” monopla- 
za, de manera que 
aquél resulta perfec- 
tamente idóneo para 
el importante papel 
de iniciar a los pl- 


o ” e E cr uk , 
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lotos en los fenómenos de la compresibi- 
lidad. En realidad, el biplaza alcanza una 


velocidad máxima mayor al aumentar la al- 


tura de vuelo, debido a la mayor finura de 
su fuselaje. Ñ 


En contraste com el fuselaje, proyectado 
especialmente.con vistas a la instrucción, las 
alas son 'dénticas a las del cazabombarde- 
ro “Vampire Mk.5” e intercambiables Con 
las de éste. Esto significa que el avión escue- 
a puede llevar exteriormente (además del ar- 
mamento que lleva en el fuselaje, integrado 
por cuatro cañones Hispano de 20 milíme- 
tros, con 150 cartuchos cada uno), ocho pro- 
yectiles cohete, 0 bien, dos bombas de 1.000 
libras de peso cada una. De aquí se deduce 
que el avión escuela puede: desempeñar 'in- 
mediatamente papeles operativos en Caso de 
necesidad. 


El avión va provisto de mandos dobles 
“completos y de un panel individual por pi- 
loto. para.el vuelo sin visibilidad, estando 


situado el tablero de instrumentos del motor : 


en el centro. La sección superior del panel 
central lleva también un * Machmeter” (Me- 
didor de velocidad en números de Mach) 
que ambos pilotos pueden observar a la vez. 
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Cada piloto lleva, además, una brújula 8i- 
roscópica Sperry G IV B, que combina las 
indicaciones del giróscopo direccional y de 
la brújula magnética normal. | 


Igualmente cada piloto dispone de un vi- 


sor de puntería giroscópico Mark IV E, ins-: 


talados sobre unas monturas rebráctiles y que. 
pueden ubilizarse independientemente 0. 
juntos. 


Se ha previsto la instalación, si es nece- 
sario, en el morro, de una cámara cinemá- 


lográfica, disponiéndose de espacio, asimis- 
mo, para la instalación de registradores de 


los visores de las armas automáticas. 


El equipo de radio del prototipo está in- 
legrado por dos eslaciones de frecuencia ul- 
traelevada de cuabro circuilos, pero es pro- : 


bable que la instalación normal incluya una 


estación dé diez circuitos. El mando de se- 


- lección y los interruplores para abrir O Ce- 


rrar éstos se encuentran. en el lado de hba- 


bor de la cabina, con bolones 0 pulsadores 


para iniciar la transmisión en el mando” de 
gases. 


La cabina es estanca, alcanzando una pre- 
sión diferencial de 200 grs/cm?., -aproxima- 


damente. Tiene una escotilla lanzable, a todo 
lo ancho, que se abre hacia atrás, permi- 





Vista del tablero de' instrumentos y palanca 
de mando. En la parte superior pueden ver- 
se los visores de bombardeo. | 
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liendo la entrada si- 
multánea del instruc- 
Lor y del alumno, así 
como un parabrisas 
principal, a todo lo 
ancho, plano y ópti- 
camente corregido. 
Detrás, y a cada lado 
del-parabrisas o pan- 
talla, van dispuestos 
paneles deslizantes 
de visión directa. 


El capot, o cubier- 
tá del morro, va mon- 
tado sobre bisagras y 
puede levantarse pa- 
ra permitir un fácil 
acceso a los acumu- 
ladores, equipo de ra.- 
dio, ametralladora fo- 
tográfica, botellas de oxígeno y todo el equipo 
que va por delante del mamparo delantero de 
la cabina. Los aviones escuela son muy utili- 
zados y por ello se ha prestado especial aten- 
ción a facililar una revisión lo más rápida 
posible de los mismos. Una versión del 
- avión escuela podría llevar, Sl interesara, 
una instalación complela de radar. 


El avión puede alcanzar los 9.000 metros 


de altura en 9,8 minutos, y su techo de ser-' 


vicio, 12, 000 metros, lo di en 16,3 mi- 
nutos. 





El profesor y el alumno en la cabina' del 
aparato. 
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Cuando se instalan 
dos depósitos adicio- 
nales de combustible 
en los extremos de 
las alas de 450 litros. 
de capacidad cada 
uno, el techo de ser- 
vicio queda reducido 
a 10.000 metros, altu- 
ra que puede alcan- 
zar en 17,5 minutos. 


La velocidad máxi- 
ma en vuelo hori- 
zontal es de 750 ktHó- 
metros/hora al nivel 
del mar y de 730 a 
12.000 metros de al- 
tura. 


El tiempo de per- 
manencia en el aire, descontando el emplea- 
do en el despegue, subida y descenso, es de 
dos horas, aproximadamente, siñ depósitos 
lanzables, y de tres horas con ellos. 


La autonomía con alre en calma, utilizan- 
do solamente los depósitos interiores, es de - 
1.174 kilómetros al nivel del mar y con de- 
pósitos lanzables 1.737 kilómetros. 


Sin depósitos de combustible, Povecites 
cohete u otro equipo exterior, el número de 
Mach límite a gran altura es de casi 0,80, y 
con COposilos lanzables, 0,70. 
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Naaryr quen 


estancas 


Estructura y detalles constructivos ' 


Este artículo comstituye un complemento del que apa- 
reció sobre este mismo tema en nuestro número anterior, 
y ha sido extractado. de un artículo de C. Heubes, publi- 
cado en “Forces Aériennes Francaises”. 


Detalles de la estructura. 


En los aviones en que la diferencia de 
presión de la cabina respecto de la atmós- 
fera es pequeña, la estructura no presenta 


problemas complicados. Podemos citar -el. 


caso del Spitfire: la presión diferencial en 
la última versión se eleva a 180 gr/cm?,, y 
no ha habido que reforzar los lados del fu- 
selaje con relación a los de tipo no acon- 
“dicionado Igualmente, el Mosquito ha sido 
acondicionado a la presión de 140 gr/cm?, 
sin tener que reforzar grandemente su es- 
iructura de madera, que es muy ligera. 
Cuando la presión diferencial es grande 


(de 350 a 530 gr/cm2) las condiciones no son 
ya las mismas. El fuselaje debe resislir bien 


los esfuerzos suplementarios debidos a la 
presión. La estructura más lógica para una 
cabina estanca es la forma cilindrica de ex- 
tremidades esféricas, por ser la más resis- 
tente para un peso dado. Si se desea un fu- 
selaje más alto que ancho, hay que acercar- 


se lo más posible a la sección recta circular. 


La deformación de la cabina bajo el efecto 
de la presión debe ser estudiada desde dos 
aspectos: El de la resistencia mecánica y el 
de la impermeabilidad. Es necesario que las 
diversas aberturas se acomoden a la defor- 
mación -de las paredes, sin perjuicio de la: 
impermeabilidad. Además, si la cabina su- 
fre deformaciones importantes a causa de 
la flexión,. el problema de las junlas de los 
labiques estancos se hace más delicado. Ha- 
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ce falta” entonces aumentar la eides de la 


cabina conservando su ligereza. En el capí- 
tulo siguiente examinaremos la cuestión de 
la impermeabilidad con más detalles. Cuan- 
do la presión externa es superior a la pre- 
sión interna, se presenta otro problema de 
estructura. Se presentan estos fenómenos 
cuando se desciende rápidamente. Se admi- 
te, generalmente, que ño debe pasarse de 
-35 gr/cm2? de aumento de la presión exterior 
sobre la interior. | 


La mayor parte de los salientes cque se 
—encuentrán en un avión moderno son de ple- 


xiglás. Para que tengan una buena rigidez 
y resistencia hay que cuidar de la construc- 
ción de estas partes. Muchas veces se pro- 
cede al moldeado de un borde convexo de 
la periferia y se coloca el aparato en la po- 
sición debida por medio de una llanta me- 
tálica. 


Aberturas nzabTes, escotillas y piezas 
análogas.—La puerta u olra pieza lanzable 


debe. desprenderse de todas las demás pie--. 


zas del avión una vez que ha quedado en 
libertad, de modo que no cause ningún «pe- 
ligro para el piloto. Esta condición debe 
comprobarse que se da, sean cualesquiera las 
velocidades, altitudes: y presiones diferen- 
ciales de. vuelo. 


El mecanismo largable no debe estar ins- 
talado en la parte que ha de lanzarse al es- 
pacio, y debe ser. factible de manejarse con 
facilidad en todas las condiciones de carga, 
hasta las cargas aerodinámicas máximas, 


combinadas con la. presión máxima normal 


de la cabina. 


. Piezas que aseguran la visibilidad —Er 
una cabina estunca los diversos a 


de plexiglás o de cristal que se utilizan. sOn,. 


en general, más gruesos que los empleados 
en una cabina corriente. De este modo pue- 
den resistir a la presión sin provocar una 


deformación. En las cabinas de «pequeña 


presión diferencial el espesor de los crista- 
les es de 6 a 8 milímetros. Este espesor, 
al ser mayor, ayuda a reducir el ruido: del 
avión. 

En Jos aviones para vuelos a gran veloci- 
dad hay que tener. en cuenta la succión que 
-provoca un esfuerzo suplementario sobre 
el parabrisas. Cuandó se llega al número 
Mach 0,8, este esfuerzo puede llegar a ser 
igual que el debido a la presión, e incluso 
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superarlo. La utilización de cristales que bie- 
nen entre sí úna capa de aire seco exige una 
construcción de célula muy' cuidada para 
tener la seguridad de que resiste bien las 
fuerzas de presión y succión. 


Cuando haya que disponer unos Lornillos 
que tengan que atravesar el parabrisas, hay 
que pulir cuidadosamente los agujeros que 
se efectúen para ello, con.objeto de evitar el 
astillado. Además se pueden utilizar unos 
agujeros bien pulidos con unas fundas «de 
goma a la medida, para que permitan las 


- variaciones de la dilatación resultantes de 


las variaciones de temperatura. Esto evita la 
rotura de cristales correspondiente, así como 
la debida a las vibraciones o a la: flexión de 


-la cabina durante el vuelo. Las fundas de 


goma sintética pueden' entrar en reacción 
química cuando se ponen en contacto con el 
plexiglás. 


Impermeabilidad al aire 


Este capítulo tiene por objeto dar una idea 
de los problemas que ofrece la impermea- 
bilidad, y encontraremos en él algunos de- 
talles acerca de los conocimientos actuales, 
junto con la mejor solución que pueda dar- 
se a los distintos problemas que se pre- 
sentan. 


En la construcción de una cabina estanca 
se debe buscar, ante todo, la manera de re- 
ducir las fugas hasta un punto inapreciable. 


Se sabe que tratándose de un avión .provisto 


de piezas móviles, mandos, etc.,. este ideal 


es difícilmente realizable, e incluso ¡Mposi- 


ble. En realidad, para conseguir una buena 
impermeabilidad se tiene la tendencia a 
aumentar considerablemente el frotamiento 
en las guías. Esta solución resulta inacep- 
table para los mandos de vuelo. Por consi- 
guiente, se debe reducir al mínimo todas las 
fugas que provengan de la propia cabina, 
enchufes eléctricos, etc. De este modo se pue- 
de confiar en poder evitar las fugas a 
de gran importancia, IS 


No basta con asegurar que las fugus cuen- 
lan con un mínimo aceptable en el momen-. 
to en que se verifican las pruebas en tierra. 
Por ejemplo, cuando se verificá el despe- 
gue.de un avión se produce una deforma- 
ción de la cabina debida a las fuerzas que 
actúan sobre «ella. El agente que haya de 
asegurar la impermeabilidad de la cabina 
debe conservar su eficacia cuando Ocurren 
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estas deformaciones. Además, lada guía de 
mando debe ofrecer una impermeabilidad 
perfecta cuando está en reposo y una fuga 
lo-más reducida posible cuando se desliz, 


O gira. De la misma manera las dilataci”- - 


nes O contracciones debidas a las' variacio- 
nes de la temperatura o a las vibraciones 
normales del motor y de la hélice pueden 
comprometer gravemente una impermeabi- 
lidad que ha demostrado ser perfecta cuan- 
do se ha ensayado en condiciones estática 

Y por último, con. igual . cuidado hay dee 


tener en cuenta la acción, en los productos ' 


impermeables, de los agentes disolventes, 
_lales como carburantes, aceites y demás ti 
quidos que hay a bordo del avión. 





Estructura de la cabina.—En la construc- 
ción de una cabina estanca hay que esfor- 
zarse por conseguir la impermeabilidad de 
las paredes, de las uniones de estas paredes, 
etcétera, sin envplear agentes impermeabili- 
zzantes. La experiencia ha demostrado esla 
posibilidad. Sin embargo, la suma de pe- 
queñas fugas que pueden aparecer puede 
ser grave. Además, la flexión de la estr- 
bura: durante el vuelo nos lleva a la' dismi- 
nución de las cualidades de impermeabili- 
dad y, por consiguiente, se ve la necesidad 
de emplear un material interpuesto, flexible, 
que mantenga íntegramente la impermeabi- 
lidad de la, cabina durante largo biempo. 


El único método verdaderamente práctico 
para impermeabilizar una cabina de avión 
consiste en incluir, dentro de la junta tema- 
chada, una cinta de hilo o un líquido apro- 
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piado una vez que se lermine la cabina. Este 
último método ofrece algunos inconvenien- 
tes, como, por ejemplo, ló difícil de su pro- 
ducción. 
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Ñ Fig. 2. 


Un producto bien adherente debe reunir 
una serie de condiciones, como son: Su fle- 
xibilidid debe ser independiente de la: tem- 
peratura (baja o elevada) o del tiempo que 
hace que se aplicó la capa. Se debe poder 
aplicar con pincel y ser insensible a la 
acción del carburante, del aceite o de otros. 
líquidos que haya a bordo del avión. 


Mandos de vuelo —Hablando en 'términos 
genérales, diremos que no hay más que una 
sola manera de instalar los mandos (tubos ' 
o cables) que asegure la impermeabilidad. 


Esta manera consiste en atravesar los tabi- 


ques por medio de juntas de goma, como la 
de la figura ye 
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Una junta de este tipo asegura una im- 
permeabilidad perfecta, “y permile realizar 
todos los movimientos con un mínimo de 
resistencia. Desgraciadamente'es muy pro- 
penso a averiarse. Si se rompe la junta por 
desgaste, da lugar a una grave fuga de aire. 
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Para asegurar corrientemente la imper- 


meabilidad de un paso de mando se em- - 


plean guías especiales, como se ve en las 
figuras 2 y 3. | l 
. Todos ellos tienen de común que utilizan 
el mismo principio, haciendo uso de la gra- 
sa y del apilamiento .de platillos o discos 
para asegurar la impermeabilidad de la jun- 
tá. Se les puede mejorar colocando el cable 
en un tubo de frotamiento suave, cuando 
atraviesa los tabiques. Hay que mantener la 
guía bien engrasada para asegurar la 1m- 
permeabilidad y reducir al mínimo el fro- 
tamienlo. E 


Se necesita una grasa insensible a las va- 
riaciones de la temperatura, incongelable, y 
que se mantenga bastante viscosa en climas 
tropicales. Todos estos .sistemas de mando 


4 


superficie de con- 
tacto con grasa 
incongelabla . 
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Fig. 5. 


están, máso menos, sujetos a rotura, Como " 


se ha indicado en los.casos de las juntas de 
cauchó. Sin embargo, este riesgo es reducido. 


Los tubos rotativos de mando suministran 


un medio mucho más sencillo y eficaz de - 


asegurar la impermeabilidad. Se recomien- 
da mucho emplear este género de conduc- 
ción, siempre que sea posible hacerlo sin un 
esfuerzo considerable. Las figuras 4 y 5 pre- 
sentan algunos ejemplos de estos. W 


Número 123.- Febrero 1951 


Puertas y ventanillas corredizas.—Estudia- 
remos primeramente el caso de los elemen- 
tos de la estructura que pueden deslizarse O 
que se abren hacia el exlerior. La presión de 
la cabina tiende continuamente a sacarlas 
de su sitio. Para solucionar esto se cuenta 


fuselaje 





Atmosfara 


sentido de la 
apertura 


Tubo dasinflado 


- Tubo mflado. 
Fig. 6. 


con un nuevo procedimiento, que utiliza un 
tubo de goma que pueda dilatarse. Cuando 
está en la posición de cerrado se hincha y 
asegura una impermeabilidad perfecta, como 
se indica en la figura 6. Con este dispo- 
sitivo, la presión de la cabina contribuye a 
la aplicación de la goma sobre el borde con- 
vexo. Para hinchar de aire se puede ulilizar 
un tubo Pitot, colocado dentro del conducto 
que lleva el aire a la cabina. La presión di- 
námica, debida a la velocidad, es suficiente 


-para asegurar que se llena de aire. 


Examinemos ahora el caso de las puertas ] 
que se abren hacia el interior. La presión 1n- 
terior favorece considerablemente la aplica- 
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ción de las'puertas en su sitio, y la imper- 
meabilidad queda, con ello, fácilmente'ase- 
gurada. Hay dos métodos que aseguran la 
impermeabilidad de las puertas. En el pri- 
mero se utiliza una especie de asiento de 
caucho blando, como se ve en la figura 7, 


Cabina | 


“UB 2222 Y unta de caucho 
SIMA ATAVI BS 


pared dela | puerta 











Atmósfera 
Fig. 8. 


y en el segundo una especie. de válvula de 
g£0ma, como se ve en la figura 8. Este tipo da 
mejores resultados. Se acomoda mejor a las 
pequeñas deformaciones del asiento. 


Atmosfera 
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Medios que aseguran la visibilidad 


No hay más que un solo método buéno 
de montar los medios de visibilidad, y.€s 
que sean planos o ligeramente bombeados. 


La figura 9 expone el principio de este mé-' 


todo: instalar el cristal en un cerco de cau- 
cho y fijar todo ello por medio de un marco 
metálico. 

Las cubiertas de plexiglás presentan un 
problema un poco diferente, debido al fuer- 
te impulso engendrado por la presión inte- 
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rior. Hace falta fijar el plexiglás en el mar- 
co. Las figuras 10 y 11 nos ofrecen dos so- 
luciones para asegurar la impermeabilidad 
del sistema;'en la primera de ellas se hace 
por medio de una sujeción por remaches. 


Hay que tener presente que el parabrisas 
se debe poder abrir en caso de necesidad, 
incluso aunqué quede cierta presión residual 
en la cabina. Tengamos también en cuenta 
que esta necesidad está satisfecha por la con- 
dición de que un parabrisas de este tipo se 

: puede abrir. en caso de escarcha. 


Visibilidad en la cabina estanca 


Un avión de cabina estanca debe estar pro- 
visto de todos los medios clásicos destinados 
a mantener una buena visibilidad, pero se 
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presentan ciertos problemas en las altitudes 
más elevadas, con temperaturas muy bajas 
y velocidades de ventilación más lentas que 
se tienen en el empleo de las cabinas es- 
lancas. 


La protección que puede disponerse es re- 
lativa, sobre todo contra el vaho y la escar- 
cha internos. En efecto, una ventilación más 
lenta favorece el aumento de la humedad 
en lá cabina, y las bajas temperaturas de la 
atmósfera favorecen un descenso de la tem- 
perabura de la cara interna del parabrisas. 
Un humedecimiento artificial favorece aún 
más el peligro de la formación de vaho en 
el interior. 


La apertura de ún parabrisas de' visión 


directa no permite mantener una presión di- | 


ferencial en la cabina. En los aviones Civi- 
les es necesario controlar la presión hasta 
el suelo, lo que impide la apertura del pa- 
rabrisas en cuestión. Para este tipo de avio- 
nes conviene tener cuidado especial de los 
“aparatos previstos para conservar una bue- 
na visibilidad. 


El vaho interior yy el vaho exterior.—Se dis- 
“pone de dos métodos para evitar las conden- 
saciones en el interiór de la cabina: aumen- 
tar la temperatura de la superficie interna 
de los cristales o disminuir el contenido de 
“agua del aire de la cabina, lo que disminu- 
ye la condensación. SS 


Es raro que el valor de la humedad rela- 
tiva sobrepase el límite requerido para el 
“confort”. Tampoco resulta ventajoso. redu- 
cir esta humedad para evitar las condensa- 
ciones. No hay que actuar en este sentido 
más que frente a los lugares especiales de 
la cabina, donde el aire detenido es suscep- 
tible de cargarse de humedad. En ese caso 
el remedio es ventilar ese lugar. La solu- 
ción general para conservar una buena 
iransparencia- en el parabrisas .consiste en 
mantener sú cara del lado de lá cabina a una 
temperatura suficientemente elevada. ' Para 


llegar a esta conclusión se emplean varios ' 
métodos, como son: aumentar la ventilación - 


de la superficie del parabrisas, aumentar la 
resistencia térmica del parabrisas, calentar 
el parabrisas. 0% 


1 


Estos tres métodos pueden emplearse so- 


los o en combinación. Cada uno de ellos tie- * 


ne un campo de aplicación un poco especial. 
Aumentar la ventilación es el mejor mé- 


Número 123.- Febrero 1951 


todo de empleo, estando” los parabrisas for-- 
mados de una sola hoja transparente. Sim 
embargo, cuando la superficie que hay que: 
ventilar es grande, la cantidad de aire es, a 
sú vez, también grande, y se ve limitado por 


ello rápidamente. Por eso sólo se emplea el 


procedimiento para proteger contra el em- 
pañamiento pequeñas superficies transpa- 


- rentes. 


El parabrisas, formado por dos hojas. 
transparentes, separadas por una capa de: 
aire, construcción denominada * sandwich”; 
es la aplicación clásica del procedimiento 
empleado por aumento de la resistencia tér- 
mica. La temperatura de la cara del lado de 
la cabina es muy superior a la que tomaría. 
un parabrisas sencillo de igual espesor. lis. 
inútil pasar de los 10 milímetros en el es- 
pesor de la capa de aire, ya que más allá la 
resistencia térmica del parabrisas no aumen- 
ta más que muy poco. El aire que queda. 
preso entre las dos Caras transparentes está. 
desecado y puesto en comunicación con 
la atmósfera de la cabina por medio de un 


tubo desecador. El parabrisas puede * respi-- 


rar” así sin que se corra riesgo de que se 
produzca una condensación en el. espacio in- 
termedio. 


El último sistema que nos queda por des-. 


" cribir es más .eficaz. Se trata de úna cons- 


trucción “sandwich”, con circulación de aire 
caliente en el espacio intermedio. No obs- 
tante, esta disposición no puede aplicarse ú 


“todos los parabrisas de un avión debido a. 


la necesidad de tener uno de los tableros fá- 
cilmente.desmontable para limpiarlo. E 


Citaremos, por fin, el cristal calefactor clá- 
sico, que tiene unos hilos resistentes sumer- 
gidos en una maleria transparente, y que 
recibe una. corriente eléctrica. 


Las diversas soluciones enumeradas más 
arriba se aplican tanto a los aviones milita- 
res como a los aviones civiles, pero hay que 
establecer las diferencia entre las dos cate- 
gorías de aparatos. La mayor parte de los 
parabrisas de los aviones militares exigen 
unas condiciones óplicas buenas, mientras 
que los de lós aparatos civiles de pasajeros 
pueden, sin inconveniente para la seguridad, 
no tener más que unas condiciones ópticas 
mediocres. La elección de un tipo de para- 
brisas se ve influída todavía en gran mane- 
ra por los problemas de la instalación. En 
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definitiva el parabrisas, con una capa in- 
sermedia de aire seco en “sandwich”, pare- 
Ce ser el más práctico y se emplea lo más 
posible, aunque sea menos eficaz que el pa- 
rabrisas de atre caliente. 


En los aviones futuros, destinados a vue- 
los a grandes alturas, se está estudiando el 
empleo combinado de parabrisas. de atre 


seco en “sandwich” y de una ventbilación 
por la parte de la cabina—de este para-' 
“brisas. 


Se puede destruir lá aña mediante el 
empleo de un líquido adecuado, aunque un 
líquido de este' tipo, produce un oscureci- 
miento momentáneo de la visión. Un limpia- 
cristales ayuda a eliminar él líquido contra 
la escarcha, y puede servir asimismo para 
Gombatir el vaho. 


Problemas que ofrecen los instrumentos a bor- 
do de una cabina estanca 


Los 'altímetros y los variómelros deben co- 


locarse dentro de una caja estanca, unida 


por un e aducto a un punto donde reina la 
presión estática de vuelo. Existe, pues, entre 
estos instrumentos y Ja cabina la misma 
presión diferencial que entre la cabina y la 
atmósfera. Es absolutamente preciso tener 
unos aparatos. especiales con cajá estanca. 
Los anemómetros van unidos a una toma 
estática instalada completamente fuera del 


aparato. La caja estanca sigue siendo de ri- : 


gor en. este caso. 


Los manómetros registradores de tipo eléc- 
hrico no exigen modificación. Los aparatos 
que utilizan el tubo de Bourdon dan sus 1n- 
dicaciones dependiendo, naturalmente, de la 
presión del aire que les rodea. En los avio- 
nes modernos, los únicos aparatos (que pue- 
«len ser de este tipo son los manómetros de 
presión de aceite, y tal vez también los ter- 
mómelros a distancia por tr:nsmisión ca- 
pilar. 

Muchas veces es necesario contar con un 
indicador del descenso de la presión del aire 
que hace actuar los giróscopos de los ins- 
irumentos de vuelo sin visibilidad. Hay que 
pensar en un aparato de este tipo con caja 
estanca; si no se está expuesto a cometer 
errores en cuanto al descenso de la presión 
«que se está midiendo. 


Instrumentos de v. S. Y. —En las condi- 
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ciones que hemos estudiado hasta aqui, el 
horizonte artificial, el indicador de rumbo, 
el indicador de viraje y el indicador de in- 
clinación lateral, no necesitan ninguna mo- 
dificación para ser utilizados en las cabinas 
estancas hasta una altura de 10.000 metros. 
Por encima de esla altitud hay que utilizar 
la presión de la cabina. Esto produce una 
evacuación del aire de la cabina, que se suma : 
a las pérdidas generales de la misma. 


valvula contra 


filtre de atre el retrocaso 







cabina bajo : 


¡ 
presión) a pata 
tablero de ) ¡ valvula limita- 


“dora da vacio 


La figura 12 indica el método que se uli- 
liza generalmente para coneclar los instru- 
mentos giroscópicos en una cabina eslanca. 

Instrumentos especiales en las cabinas es- 
tancas.—En los aviones mililares es preciso 
instalar aparatos de medida (que indiquen ' 


- en -cada instante las condiciones de la ca- 


bina. El pilolo se da cuenta, de un vistazo, 
de su buen funcionamiento, o si, por el con- 
trario, se va a llegar a una presión en la ca- 
bina demasiado. elevada o peligrosa. Se pue- 
de colocar en la cabina un altímetro sencillo 
del tipo no sensible, que dará'la altitud fic- 
ticia con una diferencia de 50 metros todo 
lo más. Se puede instalar también un indi- 
cador de presión diferencial. Aunque sea 
útil, se omite muchas veces, sin duda por 
el elevado número de aparatos. que hay que 
llevar en un avión moderno. Se suele colo- 
car una señal sonora o visual, como" ha (que- 
dado indicado. 


En un avión civil (como ya se ha dicho 
varias veces) hay que controlar perfectamen- 
te la presión, la ventilación, la calefacción, 
la refrigeración y el humedecimiento de la 
cabina. Por consiguiente, hay que instalar. 
los aparatos necesarios para ejercer ese con- 
brol. Eso depende mucho de las instalació- 
nes, y no nos corresponde discutir aquí ese 
problema con mayor extensión. 
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Turbohélices 


Desarrollo y actualidad de 


El motor turbohélice es una variante de los 
motores a reacción o motores a chorro, y 
su desarrollo ha sido una consecuencia del 
desarrollo de éstos. Desde los primeros días 
en que se empezaron a esbtudiar las turbinas 
de gas se pensó en acoplar a éstas una héli- 
ce, pero la sencillez de los motores de tur- 
bina a reacción atrajo la atención durante 
los primeros años. No obstante el rendimien- 
to. de estos motores, más bajo que el de los 
de émbolo y hélice a pequeñas velocidades, 
hizo pensar en una solución intermedia, el 
acoplar una hélice a una turbina de gas, 
siendo equiparable .el rendimienlo de estos 
motores con los de émbolo a velocidades su- 
periores a los 500 km/h. Como el rendimien- 
-to de una hélice cae bruscamente a partir 
de los 800 km/h. (1), éste será el límite su- 
- perior de velocidad de un avión provisto de 
este tipo de propulsor. 
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Ejemplo de un banco de pruebas volante. Un 
avión Avro, dotado de dos motores Python. 
Los motores interiores Merlin se ven en esta 
fotografía en banderola, y los dos motores 
turbohélice exteriores dan más potencia que 
los cuatro motores de émbolo, que forman 
normalmente la dotación del avión. 


Una vez concluída la última guerra, la 
economía en el entretenimiento de un mo- 
tor adquirió gran importancia al extenderse 


- (1) Actualmente se están estudiando hélices 
para velocidades transónicas. ' : 
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este medio de propulsión 


el empleo de la Aviación comercial, dedi- 
cándose la mayoría de las casas construclo- 
ras de turbinas de gas al esludio de los mo- 
lores turbohélices, (que tienen un campo de: 
aplicación grande aclualmente, pues las ve- 
locidades (que se emplean corrientemente en 
los aviones de línea, no son excesivamenté: 
grandes. | | 





Uno de los aviones Meteor, modificado ¿con dos 
motores turbohélice Trent. Este avión fué el 
primero que en -1945 voló con motores turbo- 
, hélice. 


El estudio de las turbinas de gas fué co- 
menzado por Alemania e Inglaterra durante 
la pasada guerra—aparte de algunos ensa- 
yos de resultado dudoso, como el Caproni- 
Campini, que realizó el vuelo de Milán a 
Roma en el año 1941, siendo Inglaterra la 
inicradora de esla modalidad, pues al perder 
la guerra Alemania suspendió toda actividad 
en este sentido. 

El primer avión que voló con un grupo 
turbohélice fué el Meteor 1 experimental, 
con dos motores Rolls-Royce Trent. 
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Avión Douglas Dakota experimentando dos mo- 
. tores Dart. 


El R.-R. Trent consistía en un motor de 


chorro, el Derwent Il, al cual se le habia. 


provisto de un mecanismo reductor y de 
una hélice de cinco palas. Este motor hí- 
brido dió en las pruebas unos 800 cv. de po- 
tencia (1) y 400 kilogramos de empuje. 


La casa Bristol proyectó y 
mer motor turbohélice, el Theseus, que lle- 
vaba ya varios detalles exclusivos u este 
tipo de motor, como -fué el disponer de dos 
turbinas independientes entre sí para mo- 





- Motor Bristol Theseus. 


ver el compresor y la hélice. El “Pheseus 
da 2.220, cv. y un empuje de 370 kilogramos 
al nivel del:i1nar, tiene un peso de 992 kilo- 
gramos y un diámetro máximo de 127 cen- 
tímetros. El Theseus se emplea actualmente 
en algunas líneas aéreas. 


Posteriormente la casa Rolls-Royce des- 
arrolló dos lipos diferentes de motor burbo- 
hélice, el Clyde y el Dart. El primero fué 
abandonado, y el segundo se usa en la ac- 
tualidad. Este molor, el Dart, lleva.un com- 
presor centrífugo de dos pasos y da 41.400 
caballos y un empuje de 133 kilogramos, 


(1) Siempre que se. hable de “potencia” en 
el presente artículo se trata de potencia equi- 
valente, pues hay que suponer que el motor se 
desplaza a una velocidad. La potencia equiva- 
lente vale, en Cv. 


tracción en kg, X velocidad en kmQ7h. 


mm E 


75 X 3,6. 
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siendo su diámetro máximo de 98 centíme- 


Lros. 
Otra casa constructora de A es 


la Armstrong Siddeley, que ha construido 


realizó el pri- 


dos. modelos diferentes, hoy en uso: el : 


Python y el Mamba. El Python da 3.670 . 
caballos y 517 libras de empuje, con un peso. 
de 1.430 kilogramos, siendo su diámebro má- 
Manmiba, mucho 


ximo 138 centímetros. Ll 





Avión' Avro Athena con motor Mamba. 


más pequeño que el anterior, dá 4.300 cv. y 
315 kilogramos de empuje, siendo su peso 
354 kilogramos y su diámelro máximo de 78 
centímetros, bastante reducido para' motores 





Motor Ph yton. 


de su potencia, y es debido a su compresor 
axial. El Mamba voló por primera vez en el 
morro de un Láncasler, siendo: hoy muy uti- 
lizado. 





Motor Clyde. 
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Avión Viscount 700, «proyectado especialmente 


para motores turbohélice. Va dotado de cuatro 
motores Dart. 


Otra casa inglesa, constructora de turbo- 
hélices es la Napier, que ha proyectado otro 
motor, el Naiad, que se caracteriza por su 
buen proyecto de conducción de-aire. Igual 
que el Mamba, es de diámetro muy redu- 
cido, 71 centímetros, y da 4.500 cv. y un em- 
puje de 110 kilogramos, con un peso de 
500 kilogramos. 


. 
pr .. Ga o. .- a " S - A 





Prueba de un motor: Mamba instalado en el 
morro -de un avión Lincoln. 


La casa Bristol tiene en experimentación 
otro tipo de motor, el Proteus, y se espera 
que dé 3.200 cv. y un empuje de 400 kilo- 
gramos. El peso del prototipo es de 1.375 
“kilogramos y su diámetro es de 98 centí- 
metbros. 


Se están construyendo un gran número 





Motor Mamba. 
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de lurbohélices ya en forma doble, acopla- 
da con dos turbinas separadas que mueven 
dos hélices coaxiales contrarrolativas a tra- 
vés de una Caja de mecanismo común. Se 
ha adoptado este sistema con preferencia 
al empleo de una turbohélice mucho” ma- 
yor, por diversas razones. ln primer lugar, 
no resulla fácil aumentar el lamaño de una 





Avión prototipo antisubmarino F alrey con mo- 
tor doble Mamba. 


turbina, como se ha pensado-en un primer 


momento. Los problemas de proyecto me- 
cánico, relacionados con los tamaños y las 
cargas, y la rigidez de las envolturas. y. dia- 


fragmas, son motivos de complicación. Se 





- Motor Dart.. 
ha visto” que resulta mejor duplicar el nú- 
mero de molores que ya existen para obie- 
ner mayor fuerza. Otras ventajas de esta 
disposición son que el ala resulta más lim- 
pia, con menos superficie expuesta al ba- 





Otro avión antisubmarino de la: Blackburn, 
EOmIDIón propulsado por un doble Mamba. 


rrido de la corriente de la hélice, menor in- 
terferencia con la estructura, y la reducción 
del efecto asimétrico en caso de que falle 
un motor. Las desventajas de esta disposi- 
ción son la nueva complicación y mayor 
peso. que' ello supone, aunque no en gran 
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escala, y el riesgo de que, en caso de tra- 


tarse de una instalación doble, un fallo me- 


cánico importante que se produzca en una 
hélice, o en su transmisión, pueda dar como 
consecuencia la avería de la otra, con lo que 


se produce un doble fallo de motor. Al pa-' 





Motor Nalad. 


recer, en los aviones navales corrientes, a 
los que se les ha dotado de un doble motor 
de este tipo, este riesgo no es muy grande. 


Tal vez debiera explicarse que en un mo- 
tor doble, tal como el Proteus, los dos mo- 
tores mueven la caja de mecanismo por me- 
dio de un eje común, y en el caso de que 
falle uno de ellos, el otro mueve la hélice 
de rotación inversa. La turbina que no fun- 





Motor Proteus. 


ciona tiene que aislarse mecánicamente por 


medio de un embrague o rueda libre. Con 
un motor “siamés”, tal como el doble Mam- 
ba, cada motor mueve una de las hélices 
coaxiales de rotación inversa, independiente- 
mente por completo, aunque los trenes de 


engranaje están en una caja común. Si falla 





Motor doble: Mamba. 
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uno de los motores, una hélice queda. en 
banderola y la otra continúa funcionando 
gracias a la fuerza que le proporciona el 
otro Mamba.  - o. 


En la actualidad los únicos modelos que . 
se han proyectado de tipo doble son los ya 
indicados del doble Proteus y el doble Mam- 
ba. El primero de éstos está todavía en prue- 
bas, no habiendo sido todavía ensayado en el 
aire. La potencia y empuje de éste tipo de 
motor es exactamente el doble del Proteus 
sencillo. Para desconectar un motor se aj us- 





Motor Coupled Proteus. 


ta un embragúe, que opera entre el eje de 
la turbina y el piñón primario de la trans- 
misión. | 

El doble Mamba,.hoy en uso en aviones 
antisubmarinos de la R. A. F., lleva los dos 
motores independientes, siendo corriente en 
vuelos de crucero de los aviones indicados 
el llevar uno de los motores parado. 


La Napier Company suspendió los esbu- 





Motor Coupled Naiad. 


dios del doble Naiad, o Coupled Natad, para 


dedicarse .al' estudio de otros tipos de motor. 


El proyecto lleva un mecanismo de reduc- 
ción de dos pasos, con un sistema gemelo 
de “rueda libre”. o 
La industria, americana eslá muy dedica- 
da a los motores de émbolo, a los cuales ha 
dedicado mucho tiempo y trabajo, y demos- 
tró al principio un tibio interés por los mo- . 
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tores Llurbohélice. Vistos los rendimientos 
de estos motores y su aplicación en la avia- 
ción comercial, comenzaron a interesarse 
por ellos, teniendo en este momento varios 
tipos terminados y otros en experimenta- 
ción. Todos ellos son de compresor axial de 


pequeño diámetro y considerable longitud. 
El primer motor turbohélice americano 


que se construyó fué el voluminoso: Grene- 
ral Electric: TG-100 (o T-31). Se instaló en 
el Consolidated-Wultee XP-81 y daba 2.200 
caballos y 250 kilogramos de empuje. 


Otro de los primeros motores turbohéli- 
ce americanos fué el Boeing modelo 502, 

precursor del motor que se ha instalado re- 
cientemenle en un camión y que tal vez 
pronto se vea en un avión ligero, en: un he- 
licóptero y en las embarcaciones de desem- 
barco de. la Infanlería de Marina. ( 

Otro turbohélice que se proyectó en Nor- 
teamérica fué el Northrop-Hendy Turbody- 
ne, que en un principio se estudió como .re- 
actor puro. Se dice que én 1945 se terminó 
de construir un motor, y se dió la cifra de 
2.400 cv.; pero después de haberlo sometido 
a distintas pruebas lo abandonaron. 


Una nueva Compañía, la Turbodyne Cor- 
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Motor Turbo-Wasp T-34, de la Pratt € Whitney. 


poration, se cree que lleva muy adelantado 
un contrato militar en el que están com- 
prendidos la construcción y desarrollo de 
un nuevo motor de gran tamaño, el XT-37, 
de 7.500 cv. Ha de ser apropiado para ins- 
talar en él una hélice propulsora. 


La Wright Aeronautical Corporation tie- 
ne una turbohélice de proyecto propio, el 
XT-35, que vuela desde 1947. Es de 5.000 cv., 
y para las pruebas aéreas está instalada en 
el morro de un B-17. 


Al parecer, la Wrigth va' a 
construir, bajo licencia, el 
Mamba, el doble Mamba y Pyt- 
hon, además del Sapphire Tur- 
bojet y otro especial que será 
denominado Olympus. 

La Pralt «€: Whitney ha dado 
a conocer recientemente una 
fotografía y ciertos detalles de 
un nuevo y notable motor tur- 
hohélice, patrocinado por la 
Marina de los Estados Unidos, 
que se conoce con-el nombre 
de Turbo-Wasp T-34, y está 
sufriendo ahora las pruebas 
de vuelo en el morro de un 
B-17. Este:motor tiene una po- 
tencia máxima de 6.000 cv. Se 
empezó a trabajar en este mo- 
tor en junio de 1945 y las prue- 
bas de vuelo comenzaron en 
el último mes de agosto. 


- 


Motor XT-37, de la Turbodine 
Corporation, de 7.500 cv., en 
banco de pruebas. 
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El caza naval XF2R-1 con motor TG-100. 


El T-34. posee un compresor de trece pa- 
sos, una cámara de combuslión anular y 
una turbina de tres pasos. Se emplea 'en él 





Una fortaleza volante, con un motor Wright 
- XT-35 en el morro, preparada para pruebas 
en vuelo. 


un mecanismo reductor de dos pasos, y el 


acoplamiento entre éste y el eje del com-. 
presor es de tipo flexible. Entre la turbina - 


y el compresor hay un acoplamiento rigi- 


a - mn 





Convair XP5Y-1 con cuatro motores T-40.' 


do. Se emplea casi exclusivamente acero 
inoxidable en la construcción del T-34. 


Las dimensiones y peso son: Longitud, 
3,93 m.; diámetro máximo, 76 cm.; peso, 
1.147 kgs. | : AS 


- Otro motor turbohélice patrocinado por. 
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la Marina norteamericana es el T-38, que 
tiene, otra versión doble, el. 'P-40 (Allison, 
modelo 00). Los dos motores tienen un ren- 


- dimiento muy elevado para su peso, y el mo- 


tor básico es un proyecto muy perfilado, con 
un compresor axial de diecisiete pasos, y 
cuenta con ocho cámaras de "combustión. 
Lleva mecanismos neumálicos para la pues- 
ta en marcha. Las cifras que se conocen 
comprenden una potencia de 2.750 cv., un 
diámetro de 50 centímetros y un peso de 
550 kilogramos para el 'P-38 y doble para 
el T-40. 





-Motor Allison T-38. 


En el nuevo hidroavión naval Convair 
XP5Y-1 están instalados ahora unos proto- 
tipos dul T-40 doble (cuatro T-40), y en el 
Douglas Skyshark está instalado un T-40 
sencillo. Pronto volarán dos T-38 en un Con- 





Motor Allison T-40. 
vair Liner que se va a ubilizar para inves- 
tigación. % A 
Francia ha producido tres proyectos dig- 
nos de mención, todos loscuales fueron ex- 





Motor General E lectric TG-100 . 


pueslos en la Exposición de París que se 
celebró en mayo-de 1949. Uno, el S. O. C. 
E. M: A., T. G. A.-1 bis, es un motor de com- 
presor axial de doce pasos y Cuatro pasos 
de lurbina; desarrolla unos 2.000 ev. “Otro : 
motor, denominado S. E. C. M. A., se cono- 
ce con el nombre de 'T. B. 1.000. Este tiene 
nueve pasos de compresión y desarrolla al- 
rededor de 1.300 cv. Estos molores'no han 


, velado. Finalmente, hay un proyecto muy - 


pequeño de la turbomeca, llamado Oredon, 
de 140 cv. y 84 kilogramos de peso. 
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Interceptación ca gran altura 


- 


Átaque y defensa. 


| Hay peritos que sostienen que de destruc- 
ción de todos los bombarderos enemigos e€s 
la única defensa posible contra la guerra 
atómica. El que esto sea cierto o no, está 
más allá del alcance de esta pequeña aven- 
-tura de suposición, ya que los datos publi- 
cados son demasiado escasos. Pero, por lo 
menos, vamos a admitir que deben ser re- 
chazados todos los bombarderos 'enemigos. 


Suponemos que la bomba será lanzada por 


el bombardero, de acuerdo con las razones 


siguientes: 


a) Se ha calculado que para fabricar una 
bomba atómica hace falta realizar el mis- 
mo esfuerzo que requiere la. fabricación de 
una carga equivalente de bombas de una 


fuerza explosiva elevada, de unas 2.000 to-. 


neladas de peso. b) Que.una nación, aun- 
que sea tan potente como América no pue- 


de sembrarlas sin ton ni son. c) Que la re- ' 


serva al comenzar la guerra, consistiría en 
centenares (no en millares) de bombas y 
- que sería preciso que transcurriera un año 
antes de que pudieran ser reemplazadas. 


Esto no es, naturalmente, “más. que un 
cálculo aproximado, pero aun así es lo bas- 
tanté preciso para indicar el uso probable 
que se podría hacer de esas bombas: Cada 
bomba tendrá que realizar el mayor daño 
posible al enemigo, destruyendo ya las ciu- 
dades, ya las instalaciones de importancia 


vital. Esto último parece más probable, to- 
da vez que durante la última guerra se creía : 
que el esfuerzo del bombardeo se habría 
aprovechado mejor si se hubiera empleado 
contra el pelróleo, o el transporte, más bien. 


que contra las ciudades. 


Cuando se llega a considerar el hecho de 
lanzar la - bomba tenemos que andar a cie- 


o 


(De Flight.p 


gas, ya que los informes son tan variados 
que algunos dicen que la bomba atómica * 
debe ser colocada con. toda precisión para: 
ser eficaz (en Nagasaki la destrucción se- 
supone que quedó localizada por las peque- 
ñas colinas) mientras otros dicen lo contra-- 
rio. Si el primer punto de vista es cierto, y 
la bomba tiene que ir perfectamente dirigi- 
da contra el objetivo, entonces no es Cosa: 
que puedan hacérlo los cohetes ni las bom- 
bas volantes dirigidas, y el único medio es. 
el de lanzarla desde aviones pilotados. 


_ Partiendo de este supuesto, lo siguiente: 


es decidir qué tipo de bombardero tendrá 
que hacerlo, si dentro: de pocos áños este 
país (Inglaterra) se viera atacado por algu-- 


- na potencia que hubiera ocupado toda Euro-- 


pa. Como el enemigo tendría un perímetro 
mucho mayor que defender, no podría dis- 
poner una cortina de defensa total, de mo-- 


. do que por medio de aviones incursionis-- 


tas (parecidos a los “Rats” de los ejerci- 
cios celebrados recientemente bajo el nom-, 
bre de “Foil”), podríamos obligar a sus aeró- 


-dromos de bombarderos a estar lo bastan-- 


te alejados para impedirles el empleo de: 
los bombarderos pequeños supersónicos. de: 
reacción. Entonces los bombarderos enemi- 
gos se parecerían bastante al tipo del B-47 
Stratoj et, que realizan un crucero a una al-- 
tura de unos 50.000 pies (15.000 metros) a 
velocidades poco menores que la del sonido,, 
y que son capaces, durante algunos mo- 
mentos, de atacar a velocidades supersó- 
nicas. Nos imaginamos que el bombar- 
dero:no va a .estar volando todo el rato 
a velocidades supersónicas, ya que el con- 
sumo de combustible sería excesivo; pero es. 
muy posible que se emplee la post-combus-- 


- tión o algo parecido para tener una reserva 
con que aumentar la velocidad en los mo- 


mentos de entrar al objetivo -y para usarla. 
en ocasiones de escapadas. 
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Habiendo previsto de este modo el lipo 
«de bombardero para un plazo de tres o cua-. 


dro años, veremos ahora lo que ello signifi- 
ca, desde el punto de vista de la intercep- 
tación. Como el bombardero volará a más 
le 40.000 pies (12.000 metros), el primer avi- 
- 50 .previo que pueda darse por radar será 
Cuando se encuentre más o menos a 150 mi- 


llas (240 kilómetros) de distancia. Esta dis-: 


tancia puede aumentar gracias -al empleo 


de puestos de alarma por medio de radar, 


devados en avión (en los. Constellation 
£speciales, por los americanos), pero como 
esto puede verse anulado por la pérdida del 
avión o su fallo, tenemos que suponer que 
el sistema de alarma de tierra es el único 
«(que funciona. También vamos a pasar por 
alto los bombarderos que vuelan a poca al- 
Lura, ya que son objetivos que ofrecen un 
blanco mucho más sencillo desde el punto 
de. vista de la interceptación. Si el bombar- 
. lero se localiza a 150 millas, entonces el pe- 
riodo de alarma es sólo de 415 iminutos, en 
cuyo tiempo tiene que ser identificado, acla- 


(960 kilómetros). 


rado el rumbo que sigue, decidirse lo que . 
el jefe de defensa ha de hacer y los cazas . 


que han de despegar y dirigirse a él: dés- 
pués, finalmente, los cazas tienen que de- 
rribarlo. 'Podo esto parece excesivo para lle- 
varjo a cabo en tan poco tiempo; demasia- 
do si hay que hacerlo sin errores, especial- 
mente er: los casos en que el menor desliz 
Supyne, ¿al vez, el fin de una ciudad de la 
importancia de Coventry. 


Si estudiamos detenidamente y por sepa- 
rado esta sucesión de hechos, de acuerdo 
con un plan establecido, los escasos márge- 
nes que quedan para hacer que la Opera- 
«ción sea un éxito se hacen manifiestos. El 
mando, creemos que necesita unos cinco. 
ninutos desde que divisa al enemigo y hace 
despegar a los cazas, para poder tener una 
idea de cuál es la intención del enemigo. Con 
el gran consumo de combustible de los ca- 
zas reactores y aun más en el caso de tra- 
tarse de los posibles futuros interceplado- 
Tes cohieles, no hay muchas probabilidades 
de que esta cifra disminuya, porque los de- 
fensores no tendrán resistencia suficiente 


que les permita mantenerse a la expectali-. 
* va hasta que el mando decida dónde han | 


se dirigirsr Pueden estár en situación de 
Alerta antes, para que tan pronto como se 
dé la orden de despegar, se encuentren en 
€l aire. En este momento disponemos de ca- 
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zas (ue pueden ascender hasta 40.000 pies 
(12.000 metros) en ocho minutos, de modo 
que dentro Je=.no o dos años, los intercep-. 
tadores especializados que empleen motores 
cohete para aumentar su impulso podrán 
alcanzar los 50.000 pies (15.000 metros) a los : 
cinco minutos de haber despegado. Para :en- 
tonces el bombardero se encuentra a:50 mi- 
llas de la costa (80 kilómetros), donde :po- 
dría ser interceptado si el caza tuviera, una 
velocidad de subida de 600 metros por .hora 
Lo que no és una cifra ex- 
cesivamente fantástica al ritmo que van lo- 
grándose los adelantos en estos - tiempos... 
Sumando estos factores, nos encontramos 
con que el caza tiene 50 millas y cinco mi- | 
nutos para batir al enemigo, Veamos ahora 
lo que eso supone. 


Maniobrabilidad limitada de la caza a gran 
altura. 


En, el pasadó una de las. principales ven- 
tajas del caza sobre el bombardero era su 
Mayor maniobrabilidad; el equilibrio .1e la 
balanza de lá potencia de fuego y la veloci- 
dad ha oscilado de un lado a otro pero el c3- 
za siempre se las ha arregludo para munte- 
nerse a la cabeza en cuestiones de manic- 
brabilidad.: E 


Sin embargo, ahora, el bombardera está 
ganando la iniciativa en maniobrapilidad 
al volar a grandes alturas, donde el cuz. se 
ve limitado a las aceleraciones normales gue 
vienen a ser poco más o menos del mismo 
orden que su objetivo. Estas limitaciones se 
deben a la convergencia de los límites de 
velocidad crítica y comprensibilidad a me- 
dida que aumenta la altura: | 


Aumento de la aceleración. 


Aunque esta situación es posible que úle- 
jore ligeramente cuando los .cazas supersó- 
nicos empiecen-.a prestar serviciO, es pusi- 
ble que el aumento no sea suficiente. para 
ofrecer al caza el margen que necesita pa- 
ra garantizar el tiro que ha: de destruir a 
su enemigo, porque el avión atacante tiene 
que virar hacia adentro'para poder mante- 
nerlo en las miras, sufriendo una acelera- 
ción mayor. ? : 
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Para poder mantener dentro de las miras 
a un bombardero de gran velocidad en un 
viraje de 2 aceleraciones (gs), el caza ten- 
dría que aplicar hasta 5 aceleraciones en un 
“ataque a la derecha y algo así como un ata- 
“que de 8 aceleraciones en un ataque de 
frente. | 

La restricción de la aceleración sube de 
nuevo si falla el primer ataque y el caza 
tiene que dar la vuelta obra vez, porque el 
caza liene que hacer un amplio viraje de ba- 
rrido, lo que supone que. el próximo ataque 
tendrá que hacerse veinte millas más lejos. 
Esto no imporlaría mucho si el caza pudie- 
ra garantizar que va a derribar.a su Con bra- 
rio en el primer intento; pero mi. siquiera 
con unas miras de cañones más 
nadas se puede. asegurar que ha de ser así. 


Radar de tiro. 


Si se empleara el radar la precisión de 
los cañones sería mayor, pero este aumento 


de la precisión sólo sería eficaz si hubiera - 
a de fuego suficiente para sa 


una potencl 
turar la zona del objetivo, y pudiera ubili- 
zarse solamente desde una plataforma de 
tiro fija. 


Turbulencias. 


Sería una desgracia para el piloto que s€ 
viera metido en una burbulencia a gran al- 
“tura, precisamenle en el momento de hacer 
un ataque; incluso podría suceder que en- 
contrara unas ráfagas turbulentas peligro- 


perfeccio- 


toda v 


sas en cualquier ataque realizado por detrás, 


ya que varios cazas americanos se han vis- 


to destrozados por la turbulencia produci- 
-da delrás de los grandes bombarderos. 


Falta de visibilidad. 


Como si estos problemas que bienen lugar 
a grandes alturás no fueran bastantes, la 
naturaleza ha añadido otro en forma de cie- 
lo azul muy oscuro, que hace que sea enor- 
memenle difícil localizar a: un avión aun- 
que sólo se encuentre a una O dos millas de 
distancia. Eso supone que bodos los cazas 
tendrán qUe llevar radar para encontrar un 
objetivo, porque. necesitan “verlo” a una 


disparar a un bombarde: 
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distancia mínima de unas seis millas para 
que tengan tiempo de colocarse en posición 
de poder realizar un ataque Con éxito. 


Cabinas estancas. 


- Por lo que llevamos dicho hasta ahoru só- 
lo hemos tralado de los problemas mecáni- 
cos. Las condiciones de la tripulación vie- 
nen a sumar nuevas complicaciones en for- 
ma de cabinas acondicionadas a la presión, 
calefacción, servicios de escape, en c450 de 
peligro, ebt., todos ellos resuellos sólo en 
parte por el momento. a 


Factor psicológico. 


Existe-otro punto que no he visto que Se 
haya citado y es, el factor psicológico: Has- 
la ahora no se ha publicado ninguna infor- 
mación acerca del afecto de los proyectiles. 
de cañón sobre las bontbas atómicas, pero 
no creo que haga falta mucha imaginación 
para hacerle medilar dos veces antes de 
0. Esto puede lle- 
a convertirse en un- factor importante, 

ez que cambiaría el alaque normal en. 
una especie de suicidio, Clara reminiscen- 
cia. de los ataques Kamikaze- japonés... 


gar 


Er problema de los cañones antiaéreos.. 


Cañones antiaéreos. 


Tal vez sea este un resumen bastante pe- 
simista de los problemas con que Se enfren- 
la un caza de interceptación convencional, 


“pero es lal vez exacto en- grado suficiente 


para demostrar que, incluso aunque hubie- 
ra un perfeccionamiento de un 100 por 100,. 


no podría garantizarse. 


mayoría de los bombazr 
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En la actualidad la otra alternativa que 
queda es el fuego antiaéreo y aquí es me- 
nos probable que se obtenga la cifra del 100: 
por 100. Desde el principio supone que. la 
deros enemigos de- 
rribados caerían sobre nuestra propia tierra. 


Esto se aplica también a otros métodos, 
pero no en grado tan acusado. 


Aparte de esto, la precisión no es lo Sufi- 
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.Cientemente elevada aun cuando se utiliza- 
ran unos disposilivos para los cañones y 
unas espoletas de proximidad más exactas 
que los bipos actuales. Las operaciones que 
se realizaron cortra las bombas volantes en 
las dos últimas semanas, cercanas al final 
del ataque se verificaron con cañones que 
pudieron destruir el 74 por 100 de los obje- 
tivos. Es una cifra muy alentadora: -pero 
ahora lenemos que comparar con una bom- 
ba volante que «volaba a poca velocidad, a 
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mo Jo que ha desáyunado, qué tal lo pasó 


'en la reunión de la noche anterior, etc. 


una ultura constante y bastante bajo, a un 


bombardero, reactor que evita verse alcan- 
zado por la defensa a 50.000 pies de altura. 


Frente a la bomba volanté obro punto que 
hubo a favor de los.cañones fué el hecho de 
que todos los objelivos procedían de un es- 
trecho frente en una dirección poco más o 
menos semejante. Pero los bombarderos de 
reacción vendrían todos a un tiempo impi- 
diendo a los cañones la posibilidad de con- 


Al quitar el piloto desaparecen una mul- 
titud de inconvenientes. Para no citar más. 
que unos pocos diremos «que no hace falta 
cabina acondicionada a la presión, ni para- 
brisas, ni servicios para aterrizaje; en rea- 
lidad, ninguna de las cosas raras que ha- 
cen falta para manlener cómodamente a un 
sér humano, tanlo en cuerpo como en espi- 
ricu. Esto nos lleva a un gran ahorro de pe- 
so y de resistencia al avance, Pero tal vez la 
mayor economía se derive de que no hace 
falta tren de aterrizaje, y que todo éllo has- 
la.con que sirva para una sola vez. 

Es posible-que parezca un “despilfarro el 


que sólo dure un vuelo; pero hay que recor- 
dar que los cazas actuales que son enorme- 


. mente caros están destinados a durar sola- 
mente 200 horas; y que el bombardero: que 


centrarse. Por eso parece que los antiaéreos” 


normales con que contamos no se parecen 
en nada a la precisión que necesitamos, co- 
mo no sea en el despilfarro de la mano de 
obra y personal que haya de atenderlos. 


Proyectiles antiaéreos. 


Habiendo desechado los cazas corrientes 
- y los antiaéreos que conocemos como faltos 
de precisión, la única alternativa que "nos 
queda es la del proyectil dirigido. Afortuna- 
damente, esto parece que cubrirá el expe- 
diente de modo más completo. 


Es en realidad “la evolución lógica del ca- 
24, con una pequeña parte de la defensa an- 


es todavía más costoso, generalmente no se: 
piensa que dure más de cincuenta Opera-— 
Clones. 


Considerando los proyectiles dirigidos en 
general, la partida más costosa de ellos se-. 
ría la radio, a la que seguirían de lejos la: 
estructura aérea y los motores, por lo que: 
a coste y mano de obra se refiere. Como el 
equipo de radio será idéntico para varios. 
centenares de miles de aparatos, podría: 
construirse según los métodos de produc- 
ción en serie, lal como se hace en la fabri- 
cación de aparatos de radio comerciales. Jl 


_molor, con seguridad que sería un cohete de 


tiaérea, en cierta medida, si se. tratan de. 


aparatos que se lancen desde tierra. 


En el caza de gran velocidad, moderno, el 
piloto es poco más que el medio de inter- 


pretar la lectura de todos los instrumentos . 


para después oprimir el botón que co- 
rresponda;.por consiguiente, silo sustituj- 
mos por un conmutador electrónico termi- 


naremos por conseguir un proyectil dirigi- 


do. Es esta una manera mucho más eficaz 
de hacer las cosas, toda vez (ue se pueden 
cálcular y determinar: de modo permanen- 
le todas las réplicas; mientras que las deci- 
siones del piloto y sus reflejos, dependen en 
gran manera de causas diversas, tales co- 
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líquido de tipo muy sencillo, más que los 
que los alemanes estaban estudiando al fi- 
nal de la guerra. A 


Aparte del proyecto aerodinámico, la es- 
tructura. uérea no ofrecería complicación, 
porque el tamaño sería reducido y se em- 
plearían tipos de construcción monocasco 
muy sencillos, posiblemente empleando ma- 
terias plásticas moldeables, cor refuerzos 
metálicos, dentro de ellas. ' Los proyectiles 
construídos en serie, de- eskle tipo, resulta- 
rían a solo uña parte reducida de lo que hoy 
cuesta un caza, algo así como 4.000 libras 
cada uno; no es que el coste real importe 
mucho en una guerra, pero sirve de medida 
del esfuerzo productor y eso sí que importa. 
En la última guerra, cuando los cazas esla- 
ban en auge, se perdía un caza por cada 
cinco "bombarderos aproximadamente, por 
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Jo que podríamos decir que bastaba una 


quinta parte de un caza para destruir un: 


bombardero. Se citaba como cifra de coste 
de un F-86 la de 500.000 dólares, por lo que 
“admitiendo un 50 por 100 de error en esta 
cifra, podríamos tener 30 proyectiles por 
cada F-86, teniendo cada proyectil muchas 
más oportunidades de éxito que un Caza. Los 
ingenieros que se ocupan de la construc- 
ción de estos aparatos es posible que no es- 
tén de acuerdo con estas declaraciones, pero 
se acercan bastante a la verdad para los f1- 
nes que perseguimos en este estudio. 


Empleo de los proyectiles antiaéreos. 


Esto en cuanto a la facilidad de fabrica- 
ción: ahora tratemos de los «proyectiles lal 
como son en realidad y de cómo habrían de 
emplearse. Parece indicada una gran velo- 
cidad (Mach-2, por lo menos) tanto para dar 
al bombardero menos -ocasión de - realizar 
un movimiento de evasión como para: per- 


mitir al proyectil maniobrar y dirigirse ad 


objetivo. Iría provisto de un artilugio que lo 
'condujera al lugar preciso, con una efica- 
cia de algo así como 30'grados en .cono a 
un par de millas, de modo que no sea nece- 
saria una precisión extrema cuando se apun- 
ta al principio. Eso supondría que” habria 
que hacerse unos virajes hasta de 6 Ó:7 gra- 
dos para mantenerse sobre el objetivo, pe- 
ro en este caso. la gran velocidad del pro- 
yectil le permitiría adquirir una fuerza de 
sustentación suficiente, gracias a las cortas 
alas, a pesar de lo reducida que es su 
C/L máxima a ese número Mach tan ele- 
vado. i 


El ataqué y manera de evitarlo. 


El bombardero es posible que trate de es- 
capar volando en un. zig-zag continuo, cuan- 
do se acerque a la costa, por lo que el pro- 
yectil deb2 tener una especie de analizador 
dispuesto «le modo que pueda determinar el 
rumbo del objetivo y se dispongá a ir con- 
tra él. 


Esto sería probablemente posible, ya que 
el bombardero volaría con piloto automátl- 
co a lo largo de una onda senoidal fija, CO- 
mo el piloto humano no podría realizar en 
espiral y seguir volando con un rumbo pre- 
C150. | | 
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Si se ajustara un dispositivo de orienta- 
ción automática al proyectil, el bombarde-* 
ro intentaría probablemente interceptar la 
actuación del radar, pero esta “pega” tam- 
bién surgiria en el apárato del caza, con lo 
cual no estaríamos peor; en ambos casos 
haría falta un radar mejor. Para admitir- 
lo haría falta incorporar una espoleta de 
proximidad al artilugio de orientación auto- 
mática, de modo que no fuera preciso'un 
impacto directo, sino que atinara dentro de 
una reducida zona en torno al verdadero Ob- 
Jebivo. 

Haciendo uso de esta idea, la cabeza ex- 
plosiva tendría que ser de tipo de fragmen- 
tación, porque la expansión no ejercería el 
mismo efecto sobre las gruesas cubiertas de 
un bombardéro supersónico como lo haría 
en los tipos actuales. Puede argiirse que las 
superficies de mando serían vulnerables, 
pero tenemos que preveer el empleo de ti- 
pos de perturbadores de.las superficies de 
mando, en las que la construcción sería mu- 
cho más fuerte, debido a las cargas mayo- 
ves impuestas en ese tipo de superficie. 


Los proyectiles podrían ser lanzados des- 


de tierra, mediante el empleo del cohete 1m- - 
. pulsor, de pólvora, O desde un avión que ha- 


ga lin.crucero muy elevado a unas 50 mi- 
llas (80 kilómetros) de la costa. El lanza-: 
miento desde avión implicaría simplemen- 
te un ¡intento de disponer de tantos aparatos 
incursionistas como sea posible, antes de 
llegar a la costa; siendo la principal defen- 


sa los proyectiles lanzados desde tierra. 


Los proyectiles se lanzarían en grupos de 
dos o tres, y a intervalos suficientes para 
evitar que uno se orientara automáticamen- 
te por otro, ofreciendo 'de este:-modo una maá- 
yor probabilidad de ser alcanzados por, un 
impacto. El lanzamiento desde avión podría 
suponer el intercambio de proyectiles, lan- 
zando el. bombardero, además, proyectiles 
defensivos más pequeños; pero como los 
aviones defensores se especializarían en es- 
ta tarea, saldrían mejor librados. : 


- Si se aceptan estos argumentos, parece 
bastante claro que la mejor defensa contra 
los bombarderos enemigos sea el proyectil 
dirigido. 

Aparte, naturalmente, de los métodos po- 
líticos. di 
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Aviaciones de 


Suecia. 


La Aviación sueca está compuesta en la. 


actualidad de una fuerza de 16 escuadras: 


dra de cazas nocturnos, cuatro escuadras de 
asalto una .escuadra de reconocimiento. La 
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varios países 


año de pruebas, 650 m. p. h. (1.050 kms. por 
hora), para cuya velocidad había sido pro- 
yectado; cuatro prototipos de este caza están 


- haciendo en la actualidad pruebas de vuelo, 
diez escuadras de cazas de día, una escua- ' 


escuadra se compone de un Estado Mayor, . 


de cuatro escuadrones en general, de los que 


tres son de Operaciones y uno de reserva, y. 


de los distintos servicios propios (Técnica, 
Equipos, Transmisiones, Meteorología, Sa- 
nidad, Intendencia). Las escuadras de caza 
son de 45 aviones; este plan durará seis 
años y ya ha comenzado a llevarse a cabo, 


proyectándose sean reforzadas esas escua-: 


dras en un 50 por 100, o sea que el número 
de cada escuadra incrementará de 45 a 70. 


“Los aviones. de servicio en la Aviación 
sueca son los siguientes: cazas de día, 
S. A. A. B., 21-R A y B, Mustang F-51, Vam- 
pire 5; cazas nocturnos: Mosquitos 9; avio- 
nes de asalto: S. A. A.B.18y S.A. A. B. J. 
21-85; aviones de reconocimiento: S. A. A. B, 
18-B, Spitfire. XIX. ? 


El S. A. A. B. 21-R es el primer mono- 


- plaza de caza proyectado y realizado en Sue- - 


cia; la versión R-A está equipado de un tur- 
borreactor de Havilland “Goblin 2”, que 
desarrolla un empuje de 3.000 libras (1.360 
kilogramos, mientras que la versión R-B va 
equipado de un turborreactor que es una 
versión sueca del de Havilland “Goblin 3”, 
construido, mediante licencia, por la fábri- 


ca de construcción de motores Svenska Flyg- 


motor, desarrollando un impulso de 3.300 li- 
bras (1.500 kgs.). Este avión será reempla- 
zado en los próximos años por el $. A. A. B. 
-J. 29, construído por la Svenska Aero- 
plan A. B., y que está equipado con un tur- 
borreactor de Havilland “Ghost”. El S. A. 
:-A. B. J..29, que realizó su primer vuelo en 
septiembre de 1948, alcanzó, después de un 
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y ya han sido gastadas para su desarrollo 
30 millones de coronas; la construcción en' 
serie de este aparato comenzará en breve; 
la S. A. A. B. piensa construir 500 aviones 
de este tipo desde 1950 hasta 1954. La rea- 
lización del $, A. A. B, J. 29 da buena prue- 
ba del valor de la industria aeronáutica 
sueca, 


Noruega. 


Las Fúerzas Aéreas noruegas se' compo- 
nen esencialmente de seis grupos de opera-' 
ciones: bres grupos de caza, equipados de 
Spitfire y de Vampire 3; un grupo de cazas 
bombarderos, equipado de Mosquitos 6; un 
grupo de hidroaviones de reconocimiento, 
equipado de aparatos Catalina, y un grupo 
de transportes, equipado de Lockheed Lo- 


destar. 


La industria aeronáutica noruega está re- 
presentada. en especial por la firma Honnigs- 
lad; esta firma fué creada en -1936, cerca de 
Oslo, y fabrica en la actualidad un avión 
anfibio, el Honningstad, tipo 5A, y el Fihn- 
mark, proyectado especialmente. para el 
vuelo en las regiones árticas, y cuyas rue- 
das para ese cometido pueden ser provistas 
de “skis”. Es un bimotor de ala alta, pro-*' 
visto de motores americanos de 600 cv., y 
tiene una carga útil del tipo de dos tonela- 
das. La velocidad de crucero es la de 270 
kilómetros por hora; techo de servicio, 6:000 
metros; autonomía, 1.300 kilómetros. 


Dinamarca. 


La Aviación militar danesa está organi- 
zada con el único objeto de formación y en-- 
trenamiento del personal. Desde el 4 de di-- 
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ciembre de 1947 las escuelas funcionan en 
provecho del personal del Aire, del. Ejército 
y de la Marina, que han sido fundidas en 
un gran Mando. aéreo. De este Mando de- 
penden la Escuela elemental de Avno, la 
Escuela Técnica, situada en Vaarlose, y el 
Centro de entrenamiento para las operacio- 
nes de "Karup; además, algunas unidades 
de hidroaviones y de socorro en Marina y 
Aire, estacionados en diversas bases. Los 
aviones en servicio pasan desde el Harvard 
:al Meteor 1VY, comprendiendo el Spitfire 
el Catalina. 


A 


Existe en Dinamarca 
«construcción aeronáutica, la Skandinavisk 
Aero Industri, creada en 1937 y sostenida 
entonces por un grupo financiero bastante 
potente; 
geros de entrenamiento y de turismo. Des- 
de la guerra, a causa de la incertidumbre 
del" mercado de aviones civiles, esta firma 
ha abandonado por completo la construc- 
¿ción de tales aviones y no fabrica en la ac- 
ttualidad más que aviohes de entrenamiento 
militares; asegura igualmente las repara- 
«ciones del material aéreo, que corresponde 
:A2 Nuestro Cuarto o 


una 


Holanda. 


y 
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bica naval eslá equipada de Fairey Firefly, 
de Hawker Sea Fury, de Catalina, de DC-3. 


El entrenamiento del: personal destinado a 


fábrica de. 


esta fábrica construía aviones Jli- . 


La Aviación neerlandesa comprende algu- - 


mos grupos de caza, equipados de Meteor 4, 
de Supermarine Spitfire 9 y 19, y de trans- 
portes, equipados de Lockheed Hudson, ex- 
¡cluyendo grupos de bombardeo. 


La Aviación estacionada en 


«comprendía algunos grupos de caza, de 


bombardeo y de transporte, equipados de 


Mustang F-51, de Norih American B-25. y 
de DC-3. Después de un acuerdo concluido 


la Aviación y a la Aeronáutica: naval está 
comprendido en el cuadro de escuelas co- 
munes para los dos servicios. 


En enero de 1947, las tres fábricas de 
Aviación existentes en Holanda (Fokker, 
Aviolanda y de Schelde) fueron fusionadas 
en una sola Sociedad, la cual ha desarro- 
llado ya algunos aviones,.en especial un tu- 
rismo de cuatro plazas, el M-25 “Promotor”, 
y un pequeño biplaza. (con una plaza junto 
a la otra) de entrenamiento, el S-11 “Ins- 
tructor”; estos dos aviones han sido expues- 
los en el XVIII Salón de Aeronáutica, cele- 
brado en París el último mes de mayo. La 
casa Fokker desarrolla en la actualidad un 
biplaza (que tiene la misma característica 
del anterior), el S-14, equipado de un tur- 
borreactor y proyectado especialmente para 
el entrenamiento de pilotos de aviones a re- 
acción. En un futuro inmediato esta «casa 
construirá para las Fuerzas Aéreas del Be- 
nelux aviones Glosler Meleor; los derechos 
de fabricación de los aviones de este tipo 
han sido adquiridos; los Hawker Sea Fuery 
serán. construidos igualmente bajo licencia. 


Bélgica. 


La. Aviación militar belga constituye un 
arma independiente, colocada bajo la auto- 
ridad del Ministro de Defensa. Del Jefe del 


Estado Mayor General del Ejército del Aire 


Indonesia * 


recientemente entre las autoridades indoné- . 


:sicas y neerlandesas, la Indonesia está au- 
torizada a tener sus propias armas, evacuan- 
¿do las fuerzas neerlandesas el territorio. La 
'Aviación metropolitana va a ser-reforzada. 
La república indonésica procurará organi- 
:zar una fuerza que comprenda cinco gru- 
pos de bombardeo y' de tres a cinco grupos 
«de transporte. 


.La Marina holandesa posee un portavio- 


- mes ligero de 14.500 toneladas; la Aeronáu- 


dependen los siguientes servicios importan- 
tes: el de reorganización y reavituallamien- 
to, el de personal y administración y el de 
operaciones. 


Entre los acuerdos de Bruselas se decidió 
que la Aviación belga comprendería 16 gru- 
pos de operaciones: 12 grupos de.cazas de 
día, tres grupos de cazas nocturnos, un 


“grupo de transporte y otros cuanlos grupos 


de reserva. Actualmente las Fuerzas Aéreas 
no comprenden más que unas 15 escuadr1- 


llas, de las que algunas de ellas están úni- 
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camente equipadas de aviones a reacción. 
Los aviones en servicio son: .cComo cazas, 
aparatos Supermarine Spitfire 9 y Meteor 4; 
como aparatos de reconocimiento, Auster 
A. O. P. 6; como transportes, Douglas DC-3. 
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La da ia aeronáutica la componen dos 
Sociedades: la Sóciedad de Aviones Fairey, 
que es una filial de la gran Compañía in- 
glesa, y la S. A. B. C. A. (Sociedad Belga 
de Construcciones Aeronáuticas). La. prime- 
ra tiene las fábricas situadas en las cerca- 
—nías de Charleroi, y durante la guerra fue- 
ron totalmente destruídas por los bombar- 
deos en mayo de 1941; pero ya han sido re- 
construídas, construyendo pequeños aviones 
de entrenamiento y de turismo, y se llevan 
a cabo principalmente reparaciones (de las 
llamadas del tipo de cuarto grado) en los 
aviones de Servicio . pertenecientes a las 
Fuerzas Aéreas. 


Las fábricas de las S. A. B. €. A. fueron 
ocupadas por los alemanes durante la gue- 
Tra y bombardeadas por los aliados en 1944; 
fueron devueltas después en buen estado, y 
ahora .se construye allí un pequeño biplaza 
de entrenamiento: el S-50. 


Suiza. 


La Aviación militar suiza constituye un 
servicio independiente dentro del cuadro del 
Departamento Militar Federal;. comprende 
ocho escuadras, agrupadas dentro de cua- 
ro regimientos; cada escuadra se compone 
de tres grupos, habiendo, por tanto, un to- 
tal de 24 grupos, repartidos de la manera 
siguiente: 15 grupos de caza, seis grupos de 
reconocimiento y tres grupos de enlrena- 
miento. Los aviones en servicio. dentro de 


las unidades son los siguientes: para los de . 


caza, Mustang F-51 y Vampires 6 (un pe- 
dido de 75 aparatos de ese tipo, hecho por 
el Gobierno Federal a la casa De Havilland, 
ha sido entregado todo; en el presupuesto 
federal de 1950, en un total de 518' millones 


de francos suizos para gastos militares, han . 


sido previstos 36 millones para la compra 
de los nuevos Vampire); para reconocimien- 
to, los Federal Factory C. 3603 y C. 3604; 
para “entrenamiento, los North American 
A. TP. 6, los Bucker B: U. 131 Júngmann, 
-—B. U. 133 Jungsmeister, Me-109 G. 


La industria aeronáutica se cómpone de 
la Pilatus Flugzeugwerke, creada en 19309, 
la cual construye aviones de turismo y de 
entrenamiento; de una antigua filial de la 


” 


Aviación 
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«casa Dornier, la Flug. y Fuhrzugzerke (cons- 


truía anteriormente un avión de caza, el 
1). 3083, que equipaba las formaciones de la 
suiza, habiendo sido abandonada 
su fabricación como consecuencia de la de- 
cisión de comprar Vampires) y de la Fá- 
brica Federal de Aviones, establecimiento 
oficial, cuya última realización ha sido el 
C. 3604, actualmente en servicio en los gru- 
pos de reconocimiento; es un monoplano 
de dos plazas en tándem, con ala baja, tren 
de aterrizaje corriente, equipado de un mo- 
tor Saurér Y. S.'2 de 1.250 cv. Sus caracte- 
rísticas son: envergadura, 43,74 m.; longl-. 
bud, 10,25 m.; peso en vacío, 2.800 kgs. Cua- 
ig de vuelo: velocidad máxima, 348 
m. - (560 kms. por dada a 14,760 pies 
(4. 500 metros) 


Italia. 


Según las cláusulus del tratado de paz, el 
potencial de la Aviación italiana está limi- 
tado a 350 aviones: 200 aviones de caza 0 
de reconocimiento y 150 para distintos ser- 
vicios (bransporte, socorro en el aire y el 
mar, escuelas). ltalia no tenía derecho” a, 
construir aviones de bombardeo, ni. podía 
realizar ningún experimento especial que 
tuviese como fin la construcción de moto-' 
res, tanto pilotados como no, controlados «1 
distancia. Al principio del año 1949, e indu- 
dablemente las cifras no han variado hasti 
la fecha, el Ministro italiano de Defensa re- 
veló que la Aviación militar italiana /utili- 
zaba 80:Spitlires, 56 Ligthnings F.38, 48 Mus- 
langs F.51, 69 Savola Marchetti S. M. 79, 10 
Fial G.12, 36 Cant 2506 y S0 aviones de en- 


ftrenamiento y de diferentes tipos. Los efec- 


tivos (oficiales, suboficiales y soldados) se 
elevan a 24.000. 


Sin embargo, desde el final de la, guerra 
todos los esfuerzos del Ministro del Aire ita- - 
liano se han dirigido hacia el sostenimiento 
de cierto polencial de la industria aeronáu- 


tica, y se han llevado a cabo numerosos es- 
tudios sobre aviones de caza, de asalto y de 


bransporte; pensaban reemplazar algún día 
el material anglosajón en servicio por: ma- 
terial italiano. Parece que sus esperalizas 


“han sido prematuras, puesto que Italia, que 


ha ratificado el Pacto “del Atlántico, va .a. 


a 
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construir Vampires y turborreactores De Ha- 
villand Ghost, cuya licencia de fabricación 
tendría que cederse a la casa Fiat, a la de 
Macchi y a Alfa Romeo. Al anunciar en el 
Senado el señor Pacciardi, Ministro de De- 


fensa, que había, estudiado los proyectos del . 


contrato concertado con la industria britá- 
nica, declaró: “Espero que estas nuevás 
construtciones no sólo sean para Italia, sino 
también para el extranjero, lo que permi- 
biría a nuestra industria recobrar toda su vi- 
talidad.” Esas nuevas ambiciones del Go- 
bierno italiano sorprenderán, seguramente, 
a los industriales británicos. Como quiera que 
sea, la- industria aeronáutica italiana conti- 
núa'con gran actividad, y no queremos de- 
jar de subrayar que buena prueba de ésla 
son los aviones de entrenamiento expuestos 
en el Salón del pasado mayo, de los cuales 
va hemos hablado anteriormente a ens 
lectores. | ; 


Portugal. 


El Ejército del Aire forma parte integran- 
te del Ejército portugués; está bajo la auto- 
ridad del Ministro de la Guerra: y sujeto al 
Estado Mayor General. Las Fuerzas Aéreas 
están repartidas en cierto número de bases: 
'Tancos y Espinho son las de los cazas; Ota 
€es una base mixta de caza-bombarderos, 
Cintra es una base mixta de caza y escue- 
las. La aviación portuguesa cuenta con un 
centenar de aparatos, en su mayoría cazas 
Hurricane y. Spitfire, algunos Blenheims y 
Ju 88 (dos escuadrillas), :algunas fortalezas 
volantes, 'estacionadas en las Azores para 
el servicio de salvamento por mar y aire, y 
algunos aviones de transporte militar DC-4, 
- No es dudoso que el Gobierno portugués, de- 
seoso de modernizar su Aviación, no com- 
pra material sobrante procedente de los de- 
pósitos británicos; esta sería una ocasión 
magnífica para que los ingleses se desem- 
barazasen del material que no saben qué 
hacer con él, amortizando al mismo tiem- 
po la: deuda que contrajeron con Portugal 
durante la guerra. Pero, recordemos que el 


verdadero potencial. militar de este país no * 


está ni en su Ejército, ni en su Aviación, 
cuyo mantenimiento no se explica más que 


por-las necesidades de Seguridad del régi-- 


men y de sus posesiones del exterior; el in- 


a 
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terés de Porlugal está en sus bases, las cua-- 
les, en caso de conflicto, podrían ser utili-- 


zadas por los anglosajones. : 


La industria aeronáutica portuguesa está: 
representada por un. centro: Oficina Gene-- 
ral de Material Aeronáutica; este estable-- 
cimiento, que depende del Ministro de la. 
Guerra, fabrica material bajo licencia y ase- ' 
gura reparaciones importantes, tales como. 
las de los aviones, motores, equipos; tanto- 
en los aviones militares como en los civiles.. 


Grecia. 


La Aviación Real griega constituye un: 
ejército independiente, situado bajo la auto-- 
ridad de un Ministro del Aire. Comprende: 
bres grupos de caza, tres grupos de recono-- 
cimiento, un grupo de observación, dos gru-- 
pos de transporte, un grupo de enlace y un 
grupo destinado a las operaciones de salva-- 
mento en el mar, o sean 11 grupos en total - 
un importante centro de entrenamiento para. 
el personal navegante y no navegante fun-- 
ciona en Tato, cerca de Atenas, y se for- 
man alli anualmente sesenta pilotos (los- 
cursos duran tres años) y un millár de es-- 
pecialistas. 


Los aviones en servicio son Spitfi irés para. 
la caza, A.T.6 para reconocimiento, Auster: 
A. O. P. para observación (aviones ligeros. : 
construidos en Inglaterra y equipados de un 
motor De Havilland “Gipsy Major 7” de 145. 
caballos), aparatos -DC-3 para transporte,. * 
así como Oxfords y Ansons para las opera— 
ciones de enlace. 


Egipto. 


.La Aviación Real egipcia está bajo la: 
autoridad del Ministro de la Guerra y de la: 
Marina; comprende grupos de caza- -bom-- 
barderos, equipados con Spitfires, y de apa-- 
ratos italianos Fiat G 55 (propulsados por un: 


' motor Daimler Benz DB 605, de 1.310 cv.,. 


construidos en Italia bajo licencia; arma-- 
mento: cuatro ametralladoras pesadas, 100» 
kilogramos de bombas; velocidad máxima: 
620 kilómetros por hora, a 7.000 metros de: 
altura; autonomía: 1.500.kilómetros) y Mac-- 
chis C.205, y gruúpos.de enlrenamiento equi- 
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¡pados de Ansons y de A. T. 6; estos últimos 


-aparatos fueron utilizados también duran- 
le la guerra de Palestina. 


Irak, 


“La Aviación iraquesa depende del Minis- 


1erio de Defensa, y comprende un grupo de 
caza, un grupo de caza-bombarderos y un 
.grupo de Aviación de apoyo, equipados de 
-aparatos ingleses Gloster Gladiator y Haw- 


ker Fury (que tomaron parte en los comba-. : 


tes de Palestina con los aviones egipcios y 
-con las escuadrillas transjordanas). Un cen- 


“tro de entrenamiento para el personal nave- 


.gante funciona cerca de Bagdad, pero la ma- 


yor parte de los pilolos lraqueses se forman 


€n las escuelas que la Royal Air Force tie- . 


ne en el Oriente Medio, y hasta en la Gran 
Bretaña, 


Turquía. 


La Aviación turca está agregada al Ejér- 
«tito de tierra; depende, en el caso de Opera- 
«ciones, de un oficial general que lleva el 
título de Comandante de Aviación; política- 


mente, depende del Ministro de Defensa: Na- 
-Cional. 


Las Fuerzas Aéreas están articuladas en 
«divisiones, y cada una de éstas comprende 
varios regimientos; el regimiento compr en- 
de, a su vez, un número variable de escua- 
-drones. Esta articulación es muy elástica, 
“y existe en la totalidad de los 35 escuadro- 
nes de primera línea, que están equipados 
«de Thunderbolt F. 47 y de Spitfires 9 para 
los de caza, de Spitfire 19 para los de re- 
«conocimiento, de Mosquitos 3 y 6 y de Dou- 
«8las “Invader” para los de bombardeo; apa- 
ratos DC-3 para los de transporte, y North 
American “Harvard” y Spitfires 5 para los 
«de entrenamiento. 


Irán. 


La Aviación Imperial iranesa “depende del 
Departamento de Aviación, en el Ministerio 
.de la Guerra; se compone esencialmente de 
«dos regimientos: un regimiento de cazabom- 
¿barderos, equipado de F-47, y un regimien- 
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to de bombardeo equipado de Avro Ansons. 
Las escuelas de formación del personal na- 


vegante y no navegante especialista, a 
nan en Teherán. 


Africa del Sur 


La Aviación sudafricana es una rama 
de la “South African Permanent Force”, y 
está agregada al Ministerio de Defensa. 
Comprende, además, unidades de transporte. 
equipadas de Dakotas y de escuelas, tres es- 
cuadras: una escuadra de caza, equipada 
de Vampires 5 y de Spilfires 9, una escua- 
dra de bombardeo' y una de reconocimiento, 
equipadas de Lockheed “Venturas”. 


Australia. 


La RAAF (Royal Australian Air Force) 
constituye un servicio independiente, de la 
misma manera que la. RAN (Royal Austra- 
lan Navy), o qué las CMF (Commonwealth 
Military Forces)—Fuerzas Militares de la 
Commonweálth—. Depende del Ministro de 
Estado, encargado del Aire, cuya autoridad 
es ejercida, por el intermediario del Air Bo- 
ard (Consejo del Aire); este - Consejo, com- 
prende al Jefe de Estado Mayor de la RAAF 
y a Oficiales Generales encargados, respec- 


: tivamente, de las cuestiones de personal, de 


los problemas lécnicos y logísticos, del. reavi- 
btuallamiento, y Comprende, también, a un 
consejero financiero. 


Las Fuerzas Aéreas australianas se ele- 
van a 16 grupos, de los cuales siete están en- 
cargados de la defensa del territorio (cua- 
tro grupos de interceptación, un grupo de 
aviones indicadores de objetivos, un grupo 
para el salvamento en el mar); los otros nue- 
ve grupos comprenden: tres grupos de bom- 
bardeo pesado, dos grupos de reconocimien- 
to fotográfico, un grupo de vigilancia y dos 
grupos de transporte. Los efectivos -se tle- 
van a 12,000 hombres, 


Los aviones en servicio son Vampires y 
Mustangs P.51 como cazas, Avro Lincoln y 
Mosc¡uitos como aviones de reconocimiento, 
Dakotas y Vickers Viking para transportes, 
y Tiger Moths Ansons y Oxtfords para el 
entrenamiento. La aviación naval (Austra- 
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lia tiene dos portaviones de escolta: el Sid- 


ney y el Melbourne), está equipada de apa- 
ratos Mawker Sea Fury y Fayrey Hireily. 


Nueva Zelanda. 


Aunque la Aviación neozelandesa depen- ' 


de del Ministerio de Defensa, constituye una 
- rama aparte de las fuerzas de defensa de 
los Dominios. Comprende cinco grupos: uno 
de ellos está formado por cazabombarderos, 
dos' grupos de bombarderos ligeros, equipa- 
dos de Mosquitos, un grupo de hidroaviones 
“yy un grupo de trausporte equipado de Da- 
kotas; los efectivos se elevan a 3.400 hom- 
bres, de los cuales 400 son Oficiales. 


Irlanda. . 


Se ha llamado a Irlanda “la nariz de Eu- 
ropa”. 

Desde las bases aéreas nde se po- 
drían barrer grandes superficies del Atlán- 
tico Norte. Las potencias occidentales pue- 
den confiar en la oposición. ATAnoess a la 
extensión del comunismo. 


El Cuerpo Aéreo irlandés es una organl- 
zación pequeña, pero bien entrenada. La 
seguridad militar de la república de Irlan- 
da impide utilizar cifras determinadas re- 
-lativas al volumen de la Fuerza Aérea. 

De todos modos, se puede deducir la efi- 
ciencia de la Fuerza. Aérea de ciertos datos 
que le sirvan de fondo.” 


El Cuerpo fué creado en 1922, derivado 


de'un' núcleo de pilotos entrenados en el 
“British Royal Flying Corpe” (que más tar- 
de pasó a sér denominado R. A. f.). Desde 
entonces todos los aviones militares irlan- 
deses se han comprádo en el Reino Unido. 


Las dos bases ¡importantes permanentes 


están situadas a pocas millas de Dublin:- 


Baldonnel, el Cuartel General, y Ger mans- 
ton, al norte de Dublín. 


Tanto el personal de tierra como el de 


vuelo se entrenan en Baldonnel. Los oficia- 


les alumnos -de Baldonnel se entrenan has- 
ta el vuelo avanzado, y después se trasla- . 
dan a Germanston para realizar otras prác-- 


ticas de vuelo de operaciones. 


Los nuevos aviadores son elegidos proce- 
dentes del Depósito de Entrenamiento Ge- 
neral andes, que está en Curragh CAD 
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en el condado de Kildare. Los que han sido- 


elegidos se dirigen a Baldonnel: 


En 1945 el reclutamiento y entrenamien-- 
to de los pilotos sargentos quedó suspendi- 
do, y actualmente todos los pilotos son oti- 
ciales con destino. Entran.en el Cuerpo pro-- 
cedentes del “Military College” de Curragh' 
Camp, donde están como tenientes después. 
de un curso de dos años. 


Los pilotos pasan dos años en Baldenael. 


donde vuelan Miles “Magisler” para el en-- 
trenamiento inicial, y después pasan al Mi-- 


les “Magister 2”, para transformación. Al 
mismo tiempo se entrenan en cuestiones de- 
navegación, radio y bombardeo en Ávros 
“Anson Mark-19”. : 


Al terminar los dos años, los oficiales as-- 
cienden al grado de teniente, y pasan a Ger-- 


- mansten para entrenarse en el vuelo de ope-- 


raciones. o va 

En Germanston permanecen un año y 
después están dispuestos para prestar ser-- 
vicio en las unidades de Defensa de la Caz:.. 


La edad de retiro es a partir de los cu:1-- 
renta y ocho años, según la categoría. 

Para mantener a las tripulaciones O pen-- 
sonal de tierra en las condiciones de adies— 
tamiento necesario, los irlandeses emplean 
los sistemas de “muchachos aprendices” y. 
el de “Talleres del Cuerpo”. En Baldonnel 
los “aprendices” obtienen un entrenamientos 
de dos años (teórica y prácticamente) a las 
órdenes de personal civil. Durante el tercer- 
año entran en el curso verdaderamente 
práctico y obtienen el título de especialistas. 
de motores o de estructuras aéreas. Ingresan 
en cualquier momento entre los dieciséis y 
dieciocho años, y tienen que prestar seis 
años de servicio después de haber obtenido- 
el título. ] 

El sistema de “Taller del Cuerpo” presen-- 
ta a los muchachos de dieciocho años un 
programa de entrenamiento práctico de un 
año, después del cual son considerados como- 

“aj justadores ” 


Cuarido los o abandonan el servi-- 
cio militar reciben unos certificados acredi-- 
tativos de su compelencia, que les asegura 
el empleo en una de las casas industriales. 


- de la nación. El personal de la “Aer Lingus”,. 


que es la línea aérea nacional, se compo-- 
ne en gran parte de personal militar an-- 
lIguo. : 
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La Aviación de apoyo táctico en la U. S. A. F 


e 


Después de la úlbima guerra aumentó la - 


preocupación relativa a la aparente falla de 
alención prestada al-“apoyo aéreo” a la su- 
perficie. Destacados militares y políticos han 
declarado su “aprensión respecto a la Avia- 
ción táctica, lo que ha dado por resullado 
cque muchos ciudadanos se-hayan preocu- 
pado también por esta fase de nuestros pla- 
nes de defensa, 


La realidad es, sin embargo, que la Fuer- 


za Aérea tiene actualmente unidades aéreas 


entrenadas, capaces de ampliarse lo que ha- 


- ga falta para hacer frente a las necesida- 


des de cualquier operación conjunta de tie- 
rra y aire que militarmente sea posible. Es- 
“las unidades están provistas de aviones mo- 
dernos, de elevadas caraclerísticas. 


Muchos criticos creen que la Fuerza Aérea 
debiera conservar gran número de unidades 
de “apoyo táctico”, no dándose cuenta de 
que nuestras Fuerzas de Superficie son pe- 
queñas y sólo necesitan un apoyo aéreo 1e- 
ducido. El Ejército tiene hoy día aproxima- 
damente dos divisiones y media en el tea- 
tro europeo, cinco divisiones .en-los Estados 


Unidos, de las que una es completa y las : 


otras sólo en purbe, y menos de cinco divi- 
siones en el Lejano Oriente. Esta fuerza Lo- 
lal del Ejército, aunque dispuesta. para. el 


combate por lo que a material y entrena-- 


miento se refiere, apenas puede compararse 


con un Ejércilo de campaña. La experien-' 


cla nos hace ver que una Fuerza Aérea Tác- 
tica puede proveer el apóyo aéreo normal 
para un Ejércilo de campaña. 

El. Mundo Aéreo Continental cuenta con 


una Fuer za Aérea Táctica en unidades equi-. 


padas y entrenadas, más otra fuerza equi-: 


valente que se está entrenando en las fun- 


ciones de la “defensa aérea”, capaz de con- 


vertirse en tácticas dentro de pocos meses. 
Sin tener en cuenta aquellas unidades de 
la Puerza Aérea fuera del continente de los 
Estados Unidos, no cabe duda que la Fuer- 
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za Aérea está más que prepiada para po- 
der responder de la parte (que le correspon-- 
da en cualquier operación de Aire y Super--" 
ficie. 

Algunos han mostrado preocupación acer- 
ca de las posibilidades de los aviones de Lipo- 
reactor para efectuar las operaciones de 
apoyo a superficie. Admitimos que la im-- 
plantación de los aviones de, tipo reactor en 
lis operaciones de apoyo u las Fuerzas de: 
Tierra ha aumentado las dificultades de este- 
tipo de “operación aérea”. Pero se ha uyan- 
zado mucho en los últimos cuabro' uños en 
el proyecto de los aviones de reacción y en 
la instalación de su irmamento; se hu su- 
perado la mayor de las posibilidades. ' Los. 
primeros P-80 fueron proyectados para ac 
buar como cazas de grandes características, 
a gran altura. Se intenlóvadaptarlos al papel 
de apoyo « las Fuerzas de Tiérra, y no dió: 
buenos resultados. Desde enlonces se han 
introducido en las Unidades Tácticas virios 
cazas de reacción, proyectados especialmen— 
te para ese papel, y se ha observado un cre- 
ciente inumento de. las posibilidades de “apo- 
yo a lierra”, Los resultados de las pruebas 
realizadas con los cuza-bombarderos reacto- - 
res más modernos han demostrado que son 
capaces de realizar lodos los vuelos y mi- 
siones que realizaron el P-47 y el P-51 du- 
rante la última guerra y al mismo tiempo 
obtener resultados más exactos. 


La PPuerza Aérea puede aumenlar sus. 
Unidades Aéreas Tácticas con tiempo más 
que suficiente para apoyar adecuadamente: 
a cualquier Fuerza de Superficie que pueda 
ampliarse a su vez. Durante la última gue- 
rra los entrenamientos y la industria nacio- 
nal operaban al máximo; hizo falta un año 
para que una división. estuviera dispuesta 
para zarpar a ultramar. Las Unidades Aé- 
reas de apoyo eran entrenadas y equipadas 
en un lapso de tiempo semejante. Puede re-- 
petir este hecho ahora y en el futuro. 
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Fallo del VIL Concurso de artículos de “Revista 


de Aeronáutica” 


Con ici: a lo: dispuesto en las bases para. el Concurso de artículos de REVISTA 


DE _AERONAUTICA, Prernio 


“Nuestra Señora de Loreto”, anunciado en el núm. 119, del 


mes de octubre de 1950, se ha reunido el Jurado calificador para examinar y juzgar los 


trabajos presentados. 


Acordó por unanimidad declarar desierto el primer premio del tema * 


A”, y otorgar 


los premios y accésits que a continuación se expresan, a los artículos que se relacionan. 


a) TEMA DE ARTE MILITAR AEREO 


Primer premio: Desierto. 

Segundo premio (1.500 pesetas) al artícu- 
lo que llevá por lema “Old and Wise Les- 
son” y por título “Acción aérea sobre el 
mar”, del cual es autor el Capitán de Avia- 
ción don Manuel Alonso Alonso. | 


Primer accésit a. 200 pesetas) al antealo 


cuyo lema es “Estaño”, titulado “Defensa 
aérea activa”, 


Coronel. de Aviación don Felipe G Galarza. 


Segundo accésil (800 pesas) al arica 
con lema “Nautilus”, titulado “La maniobra 
aérea en. condiciones de inferioridad”, y 
cuyo autor es. el Teniente Coronel de Avia- 
ción don Manuel Bengoechea Menchaca. 


bh) TEMA DE TECNICA Y MATERIAL 


Prior premio (3. 000 pesetas) al trabajo 
que leva pór lema “Qui altus el veloce 


volat spatium Dominat” y que lleva por tí- ' 


tulo “El techo y la velocidad máxima de 
los aviones equipados con turborreactores”, 
cuyo autor resultó ser el Capitán de Inge- 


nieros 


siendo su autor el Teniente : 


. Cuyo lema es 
paradójico de la Aviación”, resultando ser 


Aeronáuticos don Carlos Sánchez 


TParifa. 


Segundo premio (1.500 pesetas) al trabajo 
cuyo Jema es “Ícaro”,' titulado “Algunas 
consideraciones. sobre maderás coloniales 
de aplicación aeronáulica”, siendo su aulór 
el Alférez Ayudante de Ingenieros Aeronáu- 
ticos don' José Minguillón Vidal. 


Accésit de 1.000 pesetas al artículo con 
lema “Sic.itur ad astra”, que lleva por tí- 
tulo “Motores cohetes”, y cuyo autor es el 
Teniente Cadete del quinto curso de la Áca- 
demia de Ingenieros Aeronáuticos don Án- 


-— tonio González-Beles Fierro. 


c) TEMAS GENERALES DE LA AERC- 


NAU'TICA 


Primer premio. (2. 000 peselas) al artículo 
“Navarra”, titulado “Perfil 


su autor el Comandante de Infantería del 
S. E. M. don Miguel Urmenela Ajarnaute. 


Segundo premio (1.000 pesetas) al artícu- 
lo cuyo lema es “Op. 15”-y su título “La teo- 
ría del riesgo objetivo en el Derecho Aero- 
náutico”, siendo su autor el Capitán Auditor 
don Luis Amérigo Castaño. 


Los trabajos no premiados que no sean devueltos a sus autores irán publicándose a lo 
Zarg "go del año en curso, procurando dar pr Ejereucra a aquéllos que por su indole pudieran 


- perder actualidad. 
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ROMMEL, por el Brigadier . 


Desmoud Young. Un volu- 
men de 364 páginas, con 
ocho láminas y cuatro .ma- 
pas. En tela, 60 pesetas. 
Ediciones Ariel. Barcelona. 


El autor de este libro, ve- 
terano de la primera guerra 
mundial del 14-13, luchó du- 
rante la segunda en la con- 
tienda del desierto 'norteafri- 
cano, durante las fases más 
duras, hasta que cayó prisio- 
nero en Gazala. Luego consi- 
guió escapar y fué oficial del 
Estado. Mayor del Mariscal 
Sir Claude J. E. Auchinleck, 
autor del prólogo de' este 
libro. 

- En esta obra. aparece la 
“simpática y popular figura 
de aquel gran jefe alemán, 
“el Mariscal de los Carros”, 


retratada no sólo en su as--. 
pecto de eran táctico, sino. 


como hombre sencillo y hon- 
rado, siempre preocupado de 
los combatientes, puestos bajo 
su mando. 

Su vida inicial militar en la 
paz, como instructor; sus ac- 
ciones en las dos grandes gue- 
rras;'sus dos propiedades ne- 
tamente militares por exce- 
tencia, de no enturbiar su 
mente de guerrero ni viciar 
sus virtudes de austero jefe, 


por no mezclarse jamás en el. 


comercio ni en la política, 
son estudiadas com delicada 
complacencia, 

En determinado momento 
del prólogo, el Mariscal Au- 
chinleck deplora la vergonzo- 
- Sa manera en que al parecer 
ocurrió su muerte, y dice que 
sentir respeto hacia un adver- 
sario valiente, capacitado y . 
escrupuloso, sería únicamen- 
te conservar O resucitar lo 
que en otros tiempos se lla- 
- maba caballerosidad. 


LIBROS 


Empieza el libro ambien- 


tando la guerra de Africa con ' 
-el estado de los ánimos en El 


Cairo; pasa por un estudio 
del personaje central entre 
las dos guerras; presenta rá- 
pidamente la actuación de la 
“División Fantasma” en la 
marcha al mar por el norte 
de Europa hasta Cherburgo y 
Paris; y se enfrasca y com- 


- place en las peripecias y Ca- 


racterísticas de la «guerra en 
el desierto africano, de forma 
más anecdótica y-biográfica 
que de detenido estudio de 
táctica militar, lo cual au- 
menta su amenidad, en la lu- 
cha d6 Rommel contra Wa- 
vell. 


El gran error de Hitler de. 


no asaltar Malta por vía aé- 
rea, resalta más de una vez. 

Aunque el autor. se compla- 
ce en mantener siempre lim- 


pio al personaje central de 


toda contaminación politica, 
no ha podido ocultarse que 
el propósito lógico, y hasta 
cierto punto natural en un 
autor inglés, al elegir un mi- 
litar y un caballero puro del 
bando contrario, 
sus virtudes para crear un 
contraste contra el régimen 


nazi y contra la personalidad | 


de Hitler; régimen y alto 
personaje que fueron, según 
el autor, la causa del lamen- 
table fin que encontró la in- 


cólume .y prestigiosa figura : 
- de Rommel, 


que, como otros 
muchos militares alemanes, 
empezó .admirando a Hitler, 
por Creer que devolvería al 
Ejército alemán su fuerza pa“ 


- ra recuperar a Alemania, y 


que, puesto luego en el tran- 
ce de elegir entre ser leal al 
Fúhrer o a su honorabilidad 
de militar y a su patria, eli- 


ió esto último y pagó su. 


tributo. 
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BATALLAS DE ESPAÑA EN 
EL MUNDO, por el Coronel 
Martínez Freira .—Un volu- 
men de 650 páginas, tama- 
ño cuarto mayor, lujosa- 
. mente encuadernado, con 
aplicaciones impresas: en 
oro y sobrecubierta a todo 
color. Editorial Gran Capi-- 
tán. Arenal, 23. Madrid. 
Precio, 200 pesetas. 


La obra está dividida er 
tres partes fundamentales pa- 
ra su más fácil estudio y con- 
sulta. 

Primera parte: Descripción 
sucinta por orden alfabético 
sobre todas aquellas batallas. 
y acciones guerreras en que: 
España ha intervenido o que 
en España se (han desarro-- 
Hado. 

Está formada por un Dic-- 
cionario de Hechos de Guerra. 
Cada hecho está resumido .en 
una ficha esquemática, pero: 
suficientemente expresiva. 

Segunda parte: Orden geo-- 
eráfico de batallas. 

En esta parte se dividen to- 
dos los hechos de guerra en 
que España ha intervenido 
con las. distintas naciones cla-- 
sificadas geográficamente, y 
en los combates que se libra-- 
ron en suelo español se de- 
termina por provincias y pue-- 
blos. 

Tercera parte: 
nológico. 

En este indice. se encuen- 
tran todas las luchas habidas 
en Cualquier período de nues--' 
tra Historia Patria, divididas 
en edades, siglos y años des-- | 
de los tiempos más remotos 
hasta las acciones de nuestra 
División Azul en Rusia. 
Cuantas personas utilicen: 
este libro para estudio o con- 


Orden cro-- 


. Sulta podrán encontrar en él 
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zno sólo la: relación de bata- 
Mas propiamente dichas, sino 
la de todas aquellas acciones 
guerreras .en que España ha 
intervenido O que en' España 
«se han desarrollado. 

No faltarán en él tampoco 
las ¡insurrecciones, -rebelio- 
nes, .alzamientos y subleva- 
“ciones. : E 

Creémos por todo lo ex- 
puesto que nos.encontramos 


ante un libro de verdadera - 


“utilidad y que será contante- 
mente consultado. 

Esta obra, verdadera Histo- 
ria Militar de España, cuya 
redacción ha costado al Coro- 
“nel Martinez Freira muchos 
años de profundos estudios e 
investigaciones, y que: entre 
las muchas escritas por este 
ilustre militar es su hija pre- 
«dilecta por su importancia y 
«desvelos para conseguirla, la 
«dedica su autor emotivamen- 


te: “Al soldado cuyo nombre. 


no pasó a la Historia y que 
con su sangre regó el mun- 
-do.” No hay un país que no 
“tenga una tumba de un sol- 
«dado españo!. 


_AEROPLANOS, COMO VUELAN 
Y METEOROLOGIA ELEMEN- 
TAL PARA AVIADORES.— 
Dos volúmenes de 62 y 80 
.páginas, de 18 por 12,5 cm. 
En rústica. Buenos Aires. 


Editorial HASA, distribuida 


por. Librería Hispano Ame- 
ricana, Barcelona. 


Estos dos tomitos están es- 
ecritos especialmente para los 
jóvenes aspirantes a aviado- 
res y también para aquellos 
-que, por el simple afán de 
saber, se interesan por. todo 
-Cuanto se relaciona con el 
vuelo del avión y con la Me- 
“teorología, como una impor- 
tante rama de la aeronavega- 
-ción. 

- El primero explica, en len- 
guaje sencillo y claro, el por- 
«qué del fenómeno de la sus- 
_ tentación y del desplazamien- 
to del avión en el aire, y 
partiendo de los principios 


de flotación más simples y 
. evidentes lleva al lector, pau-- 


latinamente, al dominio de la 


aerodinámica, cuyas leyes ' 


“fundamentales aparecen así 
«con meridiana claridad ante 
los ojos del no iniciado. 


.proporcionar al 


En el segundo se trata de 
lector una 
idea clara de lo que es la at- 
mósfera y sus diversas varia- 
ciones — presión, temperatu- 


. ra, viento y humedad—, des-. 


cribiéndonos también el me- 
canismo funcional :de los 
principales instrumentos que 


.se usan en la práctica para 


apreciar y medir dichos efec- 


tos atmosféricos. Una parte . 
importante está dedicada al 


estudio de la formación de 


- nubes «en sús formas más tí- 


picas, tal como el futuro avia- 
dor las encontrará frecuente- 


mente durante sus prácticas. 


de vuelo. 


Ambos están ilustrados con' 
_ numerosas figuras bien dise- 


nadas. 


LA ENERGIA ATOMICA AL 
SERVICIO DE LA GUERRA, 
. por Henry de Wolf Smyth. 


Un: volumen de 31! “pági-- 
nas, de 20 por 14 cm. En . 
Buenos. 


rústica, Y pesos. 
Aires. Espasa Calpe Árgen- 
tina, S. Ar 
Uno de los más destacados 
hombres de ciencia, el doc- 
tor H. C. Urey, que desémpe- 
ñó un papel muy importante 
en la empresa atómica, afir- 
ma que vive atemorizado por 


lo que los políticos y los di- 
plomáticos pueden hacer com 


la bomba atómica; declara 


- que no se puede poner siquie- 
ra en discusión la función de . 
- la bomba atómica en una nue- 


va guerra, y llega a la con- 


clusión de que “ahora que la.. 


bomba atómica es una reali- 


- dad, no debe haber otra gue- 


rra, porque todas: las viejas 
concepciones han sido revo- 
lucionadas por este moderno 


dispositivo”. , 


Para llegar a esta realidad 
de la bomba atómica han si- 


do precisos los esfuerzos com- * 
binados de muchos grupos de : 
- colaboradores en Estados Uni- . 


dos; el éxito de su desarrollo 


se debe a muchos millares de 


hombres de ciencia, técnicos, 


- trabajadores y administrado- 


res, civiles o militares. La 


historia de sus trabajos es 


realmente fascinadora, que 
razones obvias de seguridad 
militar impiden sea relatada 
con todo detalle. El presente 


170 


_Treoscópica, 


' Número 123.=Febrero 1951 


libro es el informe oficial del 


desarrollo de la bomba ató- 
mica realizado con el patro- 


.cinio del Gobierno de los Es- 


tados Unidos durante el pe- 
riodo de 1940-1945. No es ni 
una historia oficial documen- 


tada ni un tratado técnico ' 


para expertos, y la obliga- 
ción de no violar el secreto 
ha afectado, tanto al conteni- 
do detallado como a. la ampli- - 
tud general, de manera tal, 
que muchos desarrollos inte- 
resantes han sido omitidos. 


FOTOGRAFIA MODERNA, por 


Ch. Duncan. Un volumen 
de 358 páginas, de 23 por I5 
centimetros. En rústica, 74 
pesetas; en tela, 88 pese- 
tas. Barcelona, 1950. Edi- 
torial Gustavo Gili, S. A. 


Si.el autor de esta obra es 
una verdadera'autoridad en 
fotografía, no dudamos afir- 
mar que no lo son menos el 
traductor Borrell Vidal, con- 


sagrado veterano, con más de, 


sesenta años de práctica fo- 
tográfica, y el autor del pró- 
logo, ese prodigioso artista 


que es don José Ortiz 'Echa- 


gie, del que nuestro entra- 
ñable cariño y su modestia 
nos impiden dedicar cuantos” 


- elogios merece, innecesarios, 


por otra parte, por ser mun- 
dialmente conocidos sus tra- 
bajos y publicaciones. Dice 
el señor Ortiz Echagúe “de 
esta obra que ha de ser la 
inseparable Compañera de to- 
do artista fotógrafo que as- 
pire a seguir sanas orienta- 
ciones y prácticos consejos, y 
no nos queda más que confir- * 
mar sus palabras. 

Dividida en XL1 capitulos, 
estudia los fundamentos de la 
fotografía; describe el diver- 


.so material: empleado y las 


diferentes operaciones y ma- 
nipulaciones precisas hasta 
lograr una perfecta fotogra- 
fia; enumera los productos 
químicos empleados y la com- 
posición de fórmulas, termi- 
nando con una curiosa y útil 
tabla de fracasos fotográfi- 
cos. Dedica varios capitulos 
a los aspectos más modernos: 
fotografía en colores, este- 
infrarroja, mi- 
crofotografía, telefotografía, 
lámparas relámpago, sin omi- 
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tir los principios clásicos y 
todo cuanto de elemental de- 
be conocer el enamorado 


practicante de.este arte se- 


ductor que es la fotografía. 
Con particular extensión tra- 
ta de la manera de enfrentar- 
nos con los temas fotográfi- 
cos que nos ofrece la vida, 
constituyendo esta parte de 
la obra una de las que más 
atraen la atención del lector 
por la forma sencilla, amena 
y práctica en que está ex- 
puesta. 


ESPAÑA EN AFRICA.—Conse- 
jo Superior de Investiga- 
ciones Científicas. Madrid. 
Un tomo de 254 páginas, de 


2l por 15 cm. En rústica, - 


22 pesetas. : 


Suele ser casi desconocida, 
y, desde luego, siempre insu- 
ficientemente apreciada la la- 
bor que en los territorios que 
España posee en Africa han 
desarrolladó a lo largo de 
- muchos años: los explorado- 
res, los colonizadores, los 
científicos, los religiosos - y 
los funcionarios. En los últi- 
mos tiempos la labor cienti- 
fica española puesta al servi- 
cio del conocimiento de Afri- 
ca ha sido intensisima. Era 
preciso que los españoles co- 
nociéramos esta labor, y la 
obra “España en Africa”, edi- 


tada por el Instituto de Es-: 


tudios Africanos (f. D. E. A.), 
nos revela 
datos de toda clase de los te-- 
rritorios africanos, en sendos 
capitulos redactados por las 
primeras autoridades en estas 
. materias, según el siguiente 
indice: 


“España en Africa”, por . 


José Diaz de Villegas; “Sin- 
tesis geológica de Marrue- 
cos”, por Agustin Marin y 
Bertrán de Lis; “Síntesis de 
Geografía Humana y Econó- 
mica de Marruecos”, por An- 
tonio Ochoa lglesias; “Rasgos 
fisiográficos y geológicos del 
Territorio de tfni” y “Rasgos 
fisiológicos y .geológicos del 
Sáhara”, por Francisco :Her- 
nández-Pacheco; “Notas so- 
bre Geografía Humana en los 


Territorios de Ifni y del Sáha- 


ra”, por Galo Bullón Díaz; 
“Geología y Geografía Fisica 
de la Guinea continental es- 


pañola”, por Juan de Lizaur 


interesantísimos * 


y Roldán; “Notas sobre la 
Geografía Humana de los Te- 
rritorios españoles del Golfo 
de Guinea” y “Geografía Eco- 
nómica de la Guinea españo- 
la”, por .Juan Bonelli Rubio, 
y “Cartografía del Africa es- 
pañola”, por Manuel Lombar- 
dero Vicente. 


AMPLIFICACIÓN Y  DISTRI- 
BUCION DEL SONIDO, por 
A. E. Greenlees. Un volu- 
men de 295 páginas, de 15 
por 10 cm. En rústica, 35 
pesetas; en tela, 40 pesetas. 
Barcelona. Editorial Rever- 
té, S. A. 


Traducida de la cuarta edi- 
ción inglesa por el ingeniero 
industrial don Julio Martinez 
Borso, la obra de Greenlees, 
dedicada a los técnicos y 
montadores, ofrece una pers- 
pectiva general acerca de la 
amplificación y la distribu- 
ción del sonido, exponien- 
do consideraciones. de orden 
práctico, unidas a los indis- 
pensables detalles técnicos, a 
fin de facilitar al lector el 
conocimiento de los princi- 
pios fundamentales. Se inclu- 
ye un capítulo sobre “Gene- 
ralidades” para asegurar la 
unidad de exposición y en ob- 
sequio a los lectores no fami- 
liarizados con la aplicación 


de los circuitos eléctricos a 


las exigencias particulares de 
esta rama especializada de la 
electrotécnica; así como da- 
tos técnicos sobre el cálculo 
de. transformadores, a fin de 


-que, con pleno conocimiento 


de causa, puedan utilizarse 
estos importantes elementos. 

El libro, dividido en:16 ca- 
pitulos y un apéndice, e ilus- 
trado con 82 figuras, presta- 
rá un servicio indudable a 
todos aquellos cuyo trabajo 
esté relacionado con la am- 
plificación del sonido en sa- 


-las de conferencias y en es- 


pectáculos, aeropuertos, ins- 
talaciones al aire libre, etc.. 
y a toda clase de lectores en 
general. 


EL SEGURO: ARGENTINO, EN 
MARCHA. 


_La Superintendencia de Se- 


guros del Ministerio de Ha- 
cienda de la -República Ar- 
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gentina ha editado cste agra- 
dable folleto, que correspon- 
de a un plan general de di- 
fusión del Seguro emprendi- 
do por aquella Dirección Ge- 
neral e inspirado en los más 


.Elevados sentimientos de pa- 


triotismo y progreso, para 
con su divulgación facilitar 
los beneficios sociales que el 


qa Seguro brinda a todos los sec- 


tores de la población, y Cuyou 
folleto se distribuye gratui- 


“tamente a quien lo solicite de ' 


aquella Superintendencia Ae 
Seguros, Avenida Presidente 
Julio A. Roca, núm. 721, Ca- 
pital Federal. 


MANUAL PRACTICO DE SOL- 
DADURA ELECTRICA POR 
ARCO, por Dag du Rietz y: 
Helmut Koch. Un volumen 
de 316 páginas, de e2f por 
14 cm. En rústica, 116 pe- 
setas; en tela, 130 pesetas. 
Madrid, 1950. Aguilar, So- 
ciedad Anónima .de Edi- 
ciones. ' 


s 3 
-Escasa es la literatura que 
posee la. bibliografia españo- 
la sobre la soldadura eléctri- 
ca por arco, importante rama 
de la industria. De aquí la 
importancia de esta obra, 
traducida de la tercera edi- 
ción alemana por don José 
Conesa Rodríguez, y dedica- 
da especialmente a ingenie- 
ros, técnicos y maestros sol- 
dadores, que constituyen un | 
perfecto tratado de la técnica 
de la soldadura. 

Antes de entrar de lleno en 
el estudio especifico de la sol- 
dadura comienzan los autores 
dedicando unos capítulos a 
una introducción sobre los 
fundamentos teóricos de la 


resistencia de materiales; a 


fijar un concepto fundamen- 
tal de la electrotecnia, y aun .. 
breve repaso sobre la fabrica- 
ción, propiedades' y trata- 
miento del acero y de los pro- 
cedimientos usuales de solda- 
dura. Pasan después a tratar 


“in extenso” cuesticnes tan 


importantes como los proce- 
sos en el arco de soldar; he- 
rramientas y máquinas para 
así como los 
electrodos; metalurgia de la 
soldadura del acero y ejecu- 
ción práctica de la mismaj;: 
proceso de la soldadura, pro- 
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piamente dicha, y dificulta- 


des que plantea, con su reso- 


lución, soldaduras del hierro 
fundido y de metales no fé- 
rricos y pruebas de piezas 
soldadas y cálculo de éstas. 
Los procedimientos especia- 
les de alto rendimiento, des- 
arrollados con suma perfec- 
ción durante la guerra y has- 
ta ahora casi : desconocidos 
' por no haberse dado a la pu- 
blicidad, son detalladamente 


expuestos, dando un gran va-' 


lor a. este libro, que consti- 
tuyen un compendio comple- 
to y moderno: de las cuestio- 
nes técnicas y problemas 
prácticos de la soldadura, y 
le hacen indispensable para 
todos aquellos que se dedican 


a esta interesante rama de la 


técnica. 


LOS REACTIVOS ORGÁNICOS 
EN ANALISIS INORGAN!I- 
COS, por José: Barceló. Dos 
-Fasciculos de 135 y 120 pá- 
ginas, de 24 por 17. cm. En 


rústica, 18 pesetas cada 
uno. Madrid. Instituto 
“Alonso Barba”, de Qui- 


mica. 


Hasta hace pocos años era 
relativamente reducido el nú- 
mero de reactivos orgánicos 
utilizados en análisis mine- 
ral; pero el moderno descu- 
brimiento de alguno de aque- 
Mos, de gran interés práctico 
desde el punto de vista cua- 
litativo o cuantitativo, ha da- 


ESPAÑA 


Ejército, enero de 1951.—En torno 


del viaje del Caudillo.—Los  territo- 
rios de Africa Occidental Española.— * 


Acciones bélicas (1D.—La batalla or- 
gánica.—El Regimiento de Caballería 
de hoy. — Oficiales de Infantería de 
Marina en la Escuela Militar de Mon- 
taña.—El terreno montañoso, '¿favore- 
ce la ofensiva?—Reentubado y moder- 
nización dé bocas de fuego.—Tubos 
cambiables de acero forjado y térmi- 
camente tratado, de alto limite elás- 
tico.—Cosas de antaño. —Tipos y. cos- 
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do lugar a que en la actuali- 
dad sea elevadísimo el núme- 
ro de reactivos orgánicos que 
se conocen, si bien no pode- 


-mos afirmar que todos ellos 


tengan el mismo interés prác- 
tico. entre los 700 que llega a 
enumerar Yoe y Sarver en el 


año 1941. 


Muy reducida es la litera- 


. tura española sobre esta ma- 
teria, y de aquí la oportuni- . 


dad de la valiosa aportación 
del profesor Barceló, que no 
pretende con esta obra ago- 
tar el tema, sino facilitar da- 
tos suficientes para poder con 
ellos utilizar muchos reacti- 
vos en la práctica del labo- 
ratorio, y suficientes citas 
bibliográficas (pasan de las 
trescientas) con que ampliar 
la información, procurando 
recoger aquellos trabajos que 
podrian titularse históricos y 
aquellos más recientes que, 
por lo general, 
otros anteriores. 


CARACTERISTIQUES ET SCHE- 


MAS DE MONTAGE DES 
TUBES RECEPTEURS ET 
AMPLIFICATEURS (tomos I1 

111).—Dos volúmenes de 
445 y 224 páginas, de 23,5 
por 15,5 cm. En tela. Ein- 
dhoven (Holanda), 1949. 
Distribuido por Editorial 
Pueyo. Madrid. 


En su serie Tubes Eléctro- 
niques, la Biblioteca Técnica 
Philips publicó en holandés y 


tumbres. — O'Donnell, 
militar isabelina.—Información e Ideas 
y Reflexiones.—La'educación fisica en 
el Ejército de Tierra.—La posición de 
España dentro de la estrategia gene: 
ral.—La prueba de la plancha con los 
proyectiles perforantes.—El valor «mi- 


litar de España.—Refugios de monta- 
ña.—Un caso de escalada en la Arti- * 
llería de Montaña.—Lo que decidió a . 


Norteamérica a luchar en Corea.—Guia 
bibliográfica, 


Guión, enero de 1951.—Una entrega 


de bandera.—Las órdenes en las Pe- 
queñas Unidades. — Estampas de un 
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en alemán los tomos Il y III, 
que rápidamente fueron ago- 
tados. Ahora reproduce la pu- 
blicación en inglés y en fran- 


- cés, a pesar de que estos dos 
“volúmenes contienen sola- 


mente las caracteristicas de 
los tubos fabricados desde 
1933 a 1939 (tomo II), y los 
lanzados en 1940 y 1941 (to- 
mo III), y anuncia la apari- 
ción de nuevos volúmenes con 
las reseñas de los últimos mo- 
delos fabricados.  ' 

Parece algo tarde para pu- 
blicar ahora obras que traten 
de los tubos conocidos antes 
de la guerra mundial, pero 
son numerosos los modelos. 
que todavía hoy están en uso, 
por lo que es indudable la 
conveniencia de .disponer de 
noticias completas de todos 
los tubos receptores, amplifi- 
cadores, estabilizadores y re- 
guladores que Philis ha pro- 
ducido, aunque algunos ya no 
se fabriquen y otros no se 
encuentren en todos los mer- 
cados. 

Además de la descripción y 
caracteristicas, su aplicación 
y montaje contiene esta obra 


tablas o cuadros sinópticos 


de otros tubos receptores, de 
tubos para rayos catódicos y 
de otros diversos de tipos es- 
peciales, así como una colec- 
ción de esquemas de recepto- 


.res y la descripción de apa- 
“ratos de medida y accesorios 


para laboratorio, plantas de 
ensayo y talleres. 


itinerario por los pueblos y las tie- 
rras de España: Asturias.—Cosas de 


- ayer, de hoy y de mañana.—Puestos 


de vigilancia.— Heráldica militar: Ti- 
tulos..nobiliarios. Ordenes militares.— 
Nuestros lectores preguntan. 


Ingeniería Aeronáutica, octubre-di- 
ciembre de 1950.—El concepto estruc- 


 tural de la materia y su aplicación 


al estudio de los materia.es para 4'a- 
bes de  turborreactores .— Aprovecha- 
miento de la energia del viento,— 
Cálculo de amortiguadores. — Informe 
anual de la 1, A. T. A.—El Institute 


of the Aeronautical Sciences. — Nuevo 
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procedimiento de inspección de meta- 
les de la Northrop.—El AÁvro “Aga- 
thon”, laboratorio volante.—S. E. el 
Jeíe del Estado inaugura la Factoría 
de la Empresa Nacional de Hélices, 
en Madrid.—S. E. el Jefe del Estado, 
en Marcin! Española, S, A.—IV Asam- 
blea anual de la Asociación de Inge- 
nieros Aeronáuticos. —Ciclo de confíe: 
rencias én el Instituto Nacional de 
Técnica Aeronáutica “Esteban Terra- 
das" .—Novedades técnicas.—Libros. 


Revista General de Marina, enero 
de 19s1.—LEa Aviación Naval, parte 'in- 
tegrante de la flota. —Electricidad, ra- 
dio y electrónica.—-S>hbre el director de 
tiro.—Vuelos nocturnos en los portavio- 
nes.—Operaciones de conjunto. — Notas 
profesionales: Aplicaciones militares de 


la energía atómica.—Cómo perder una, 


guerra.—Nuevos bugues adquiridos por 
Chile.—Una información: . La peregri- 
nación militar a Roma ,—Historia de la 
mar: El Colegio Naval.—Miscelánea.— 
Libros y revistas.—NMNoticiario. 


ARGENTINA 


Revista Nacional de Aeronáutica, 
agosto de 1951.— Editorial.— Aeronoti- 
cias —La Escuela de Aviación Militar 
-rinde homenaje a San Martín. — En 
alas del recuerdo.—Ya en 1810 había 
inquietudes aeronáuticas en la Argen- 
tina, —El Circulo de Aeronáutica rin- 
dió homenaje a los viejos servidores 
de la Aviación Nacional-—O,os argen- 
tinos por los cielos del mundo: Avio- 
nes argentinos en viaje al Brasil—La 
Batalla de Inglaterra. — Concepto del 
diseño del avión “Packet” —El control 
de aproximación del Gran Buenos Aires, 
Yo volé en el “Ala Volante” Criolla. 
El "Zero Reader”.—Agasajóse al per- 
sonal que participó en el desfile aéreo: 
Fueron invitados de honor el General 
Perón y su señora esposa.—Aeromode- 
lismo. — Aeromodelistas argentinos en 
Chile.—Calendario Sanmartiniano ilus- 
trado. —Portaviones —Tza adhesión de la 
Aeronáutica Nacional a las honras del 
Libertador.—Revista de revistas.—Los 
libros.—Suplemento Inter-Avia. 


BELGICA 


L'Echo des Ailes, núm. 1, 10 de ene- 
ro de 1951.—AÁ nuestra juventud.—La 
F. A. os espera.—Las Fuerzas Aéreas, 
Nuestra Aviación Militar.—Los' pilo- 
tos os hablan: Johan Derry y Fay.— 
Sobre las-rutas del aire. — Retrospecti- 
va 1950, año de las turbinas de gas.— 
El servicio de médicos volantes.—KRe- 
paración moral. — Notas técnicas, —Á 
vista de pájaro. 


L'Echo des Ailes, núm. 2, 25 de 
enero de 1951.—Con nuestros alumnos 
pilotos más allá del Atlántico.—Impre- 
siones de un novato.—Nuestra Ávia- 
ción Militar.—Las: Fuerzas Aéreas.— 
Nuestro carnet de siluetas.—Retrospec- 
tiva 1950, año de turbinas de gas in- 
glesas.—Nuestros maestros, los pája- 
ros.—Almorzando con Charles Faroux, 
nos cuenta interesantes recuerdos.— 


Sobre las rutas del aire.—Un helicúp- 
tero comercial para diez pasajeros,— 


"Noticias breves de la industria aeru- 


náutica.—Notas técnicas. 


L'Echo des Ailes, núm. 3. 10 de Te- 
brero de 1951.—El rearme aeronáuti- 
co inglés exige un esfuerzo inmedia- 
to y máximo.—Una grave adverten- 
cia del Sr. Sopwith.—El prestigio de 
las carreras de aviación.—Una intere- 
sante conferencia del Teniente Coronel 
Aviador Van Rolleghem y de M. Van 
Cotthem.—Nuestra Aviación militar.— 
Las Fuerzas Aéreas.—La defensa pa- 
siva.—Carnet de siluetas. —El caza Re- 
public “Thunderjet”.—La Checoslovaca, 
estrella de la constelación soviética.— 
Sobre las rutas del aire.—Poscombus- 
tión sin “After Burner”. —Veleros Bi- 
rator:os.—Otro piloto nos habla.—Fe- 
deración de Blus Belgas de Aviación 
de turismo.—A vista de pájaro. 


CHILE 


Chile Aéreo, septiembre. de 1950.— 
Cómo trabaja la Federación Aérea.— 
Lyonair, orgullo de la Aeronavegación 
Comercial Chilena.—Noticiario del Aero 
Club de Pelipilla. — Nuestra industria 
al servicio de la Aeronáutica.—Noti- 
cias del Twin Bonanza, —Progreso en 
equipos de radiocomunicaciones y go: 
niómetros.—El primer concurso sur- 
americano de aeromodelismo se VUevó 
a efecto en Chile.—De aquí y de allá. 
Banderines aéreos. —El Club Aéreo de 
Temuco marcha adelante.—Club Uni- 
versitario de Aviación colocó tijera- 
les a, su primer hangar.—Lipa Sur re- 
vibe premios de seguridad por 1948 
y 1949.—De vuelta.—Noticias de la Di- 
rección Aeronáutica. — Información de 
transporte aéreo mundial.—Ingenios vo- 
lantes dirigidos. —De Estados Unidos 
de N. A, X. a Chile en un Piper Super 
Cub tos —Lo que el piloto debe co- 
nocer.—Nuevo servicio “Lan” Santia- 
go-Montevideo. 


ESTADOS UNIDOS 


Aviation Week, 23 de octubre de 
1950.—Noticias cortas.—La Chase Air- 
craft Co, servirá el pedido de trans- 
portes de asalto.—La Lockheed exhi- 
be el primer  super-Constellation.— 
¿Proyecto para un hidroavión super- 
sónico?—La evolución del Skyshark.— 
El helicóptero Seibel es de la mayor 
sencillez.—Por (qué necesitamos toda- 
via hélices.—Se dan a conocer deti- 
lles del reactor Sapphire.—El Airborne 
Instruments Laboratory realiza nego- 
cio.—La desconexión hace el vuelo me- 
nos peligroso.—Nuevos productos de 
Aviación. —El Pictorial Computer tra- 
za Ja ruta a seguir en el mapa, lo 
que facilita la navegación aérea. 


Aviation Week, 30 de octubre de 
1950. — Noticias cortas. — Creación de 
una organización para fomentar el 
programa de proyectiles.—El prototi- 
po Martin y-0-4 vuela por vez pr.me- 
ra —Nuevas hélices para turbinas.—El 
Canberra 2, por la English Eléctrica. 
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El reconocimiento practicado por avio- 
nes aplicado a la pesca y a la explo- 
tación de yacimientos de petróleo.— 
Nuevos productos aeronáuticos .— El 
4-0-4 controla mejor el calor de la 
cabina, 


Aviation Week, 6 de noviembre de 
1950. —Noticias cortas.—Las lineas aé- 
reas se enfrentan con el problema de 
las piezas de recambio.—El AJ-1 da a 
la Marina un mayor impulso.—El YHI- 
12 B, avión de grán tamaño de la 
Bell, en funciones.—El Viscount que 
empezará a prestar servicio en la 
BEA en 1953.—Detailes del proyecto 
del Beech Twin Bonanza.—La Romec 
amplia sus artículos en materia de 
bombas para. funcionar en aviones.— 
Nuevos productos deronáuticos. 


FRANCIA 


Forces Aériennes Frangaises, núme 
ro 52. enero dé 1951. —Decadencia o eli 
cacia.—La guerra aéréa antes del mo- 
tor.—Socorros inmediatos. — Helicópte- 
ros y turbinas de gas.—El “Compás: 
altimetro”. — Crónicas.— Técnica acro- 
náutica.—Aviaciones extranjeras. 


Forces Aériennes Frangaises, febre- 


ro de 19s1.—Decadencia o eficacia.— 


Aviación de apoyo de ayer, de hoy y 
de mañana.—Meteorología de grandes 
operaciones.—De Vel d'Hiv a Saigon.— 
Estudios y documentos. — Crónicas: 
Técnica aeronáutica. — Áviaciones ex- 
tranjeras.—Aeronáutica militar (Fran- 
cia).—Aviación .comercial. — Bibliogra- 


Hd 


, 


L'Air, núm. 6348, febrero de 1951.— 
M. André Maroselli hace el punto de 
la Aviación francesa.—Retorno de Amé- 
rica, —El XIX Salón de la Aviación.— 
M. André Monteil, Secretario de Es- 
tado en la Marina, nos declara...—Un 
importante discurso en la Asamblea 
Nacional.—En ruta hacia el Extremo 
Oriente. —La Aviación soviética. 


Les Ailes, núm. 1.302, 13 de enero 
de 1951.—Politica- aérea. — Editorial.— 
La Aviación militar puede ser eco- 
nómica.—Vida aérea.—El pilotaje de 
helicóptero.—Sobre el avión que “par- 
donne”.—Bangui y su terreno.—Técni- 
ca.—El “Vampire Trainer” D. H-1t5. 
MM, Morain y Mariage nos hablan 
del vuelo vertical-—Aviación militar. * 
La Aviación ligera al servicio de la 
defensa. — La protección de nuestros 
centros vitales:—Aviación comercial.— 
En marzo, la S. N "C. A. S. O. en- 
sayará un S. O-30 equipado por reac- * 
tores. — El programa de Air-Medite- 
rráneo.—Aviación ligera.—Un H. M-283 
que vuela... y vuela hien.—El bonito 
ejemplo de los pilotos de planeadores 
en el Aero Club de Rhóne y del Sur- 
Este. — Después de la Copa de “Las 
Alas”.—Modelos reducidos. 


»* 


Les Ailes, núm. 1.303. 20 de enero 
de 1951. — Politica aérea. — Editorial.— 
Vida aérea. — Hace ochenta. años Al- 
phonse Pénaud concibió ya el avión 
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*convertible”.—La vigilancia por he- 
, Hicópteros de las líneas de alta ten- 
"rión.—Técnica.— El “Turbo-Liner”, de 
Consolidate l-Vultee. —A Mr, William 
Lear, el Collar Trophy.—Aviación mi- 
litar.—¿Qué valia el programa de 
1945? — Aviación comercial, — Aviación 
ligera.—Varaciones a bordo del avión 
que hemos construido.—Utilización de 
la radio para la Escuela de DPilotaje. 
El Ejércita del Aire, en Bourget ha 
creado un centro de entrenamiento de 
vuelo en montaña.—La Copa de “Las 
Mas”.—Mocelos reducidos. 


Les Ailes, núm. 1.304, 27 de «nero 
de t1os1.—Politica aérea. — Editoria!l.— 
¿He aquí por lo que nosotros no tene- 
mos protot pos. — Vida aérea.—Cuando 
M. René Leduc nos habla de la ter- 
mopropulsión y de su porvenir, — El 
“Rally aérco de la Foire de Paris”, 
prueba digna de la capital francesa.— 
Técnica. — El caza Mig-15. — El túnel 
aerodinámico vertical de Lille en la 
lucha contra la barrena.—Aviación mi- 
litar.—Cuan lo cada piloto totaliza se- 
senta y tres horas de combate en vein- 
tiún días de operaciones. — Un barco 
¿podrá un día abastecer a un avión 


en vuelo? — Aviación comercial. — Un 


alto de explotación en la T. A. 1— 
Aviación 1gera:—Con. los Aero Clubs 
de Africa Occidental. — La Copa de 
“Las Alas”. — Modelos reducidos.—El 
helicóptero británico *Jeticopter” —In- 
formaciones. — Hechos. — Sobre" las li- 
neas. aéreas del mundo. — Apostilias 
técnicas. — Revista de Prensa. — Los 
Clubs aerenánticos.—El mundo de las 
alas.—Comentarios de Wing.—Nove: la- 
des. . ñ 


Les Ailes, núm. 
de 1951.—Politica aérea. — Editorial — 
¡Todavía y siempre prototipos! "Vida 
aérea.—Con nuestros” meteorólogos en 


Kerguélen.—Pero si, la industria fran- ' 


cesa produce excelentes equipos.—Téc. 
mca.—El Nord-2.501.—En el “Congre- 
so de mate.las resistentes al calor”.— 
Aviación militar. — Es preciso dejar 
desarrollarse el pensamiento militar 
francés. — La Aviación a reacción en 
helicópteros en las formaciones aero 
navales.— Aviación Ccomercial.— Impre-: 
sionante presupuesto de Air France. 
Aviación lizera,—Desde el pura san- 
gre de Saumur al borriquito del cie- 
la.—El primer alumno “soltado” de 
una Escuela canadiense es del Aero 
Club de Metz.—Ensayos en Marennes 
de un H.M-293.—Brillante fin de año 
.en el Centro de Saint-Auban—La Co- 
pa de “Las Alas” .—Modelos ' reduci- 
dos, — Jnf rmaciones. — Hechos. — 
Sobre las lineas aéreas del mundo.— 
Noticias técnicas. —Revistas de Pren- 
sa.—Los Cluhs aeronáuticos. 


Les Ailes, núm. 1.306, 10 de febre- 
ro de 1951.—Editorial.—Sobre la Avia- 
ción de turismo, — Vida aérea. — El 
aterrizaje con mala visibilidad con el 
sistema luminoso francés S. T, S.—En 
Suiza: El socorro con aviones a las 
victimas de los aludes.—En: ruta para 
.Abdijan. 1: Aterrizaje en el desierto. 
TT: Escala a Bamako. — Técnica.—El 
Max-Holste M. H..192.—La visita de 
los técnicos de Fairchild a la indus: 
tria ¡gneronáutica francesa. — Aviación 
mólitar.—El valor de nuéstro Ejército 
del. Aire depende de su vigor” intelec- 
tual—Un “puente aéreo” .de enverga- 


- 1.305, 3 de febrero ' 


. motores-cohete. — El 


dura: Estados Unidos, Japón, Corea.— 
'Aviación comercial: El helicóptero, ¿va 
a pasar del dominio postal al del 
transporte de pasajeros?-—-Aviación li- 
gera.—La Copa Marcel-F:scher, inicia- 
tiva del Club Aeronáutico de Sidi-Bel- 
Abbes. —Un circuito, aéreo imternacio- 
nal se desarrollará en Mans del 12 al 
14 de mayo.—Sobre el vuelo de Mathé- 
Laffargúe.—Robinson. el único piloto 
en el mundo titular de la “insigne de 
Diamant".—La Copa de "Las Alas”. 


Science et Vie, núm. 301, febrero 
de 19st.—l.a ¿Aviación táctica en el 
ataque y la defensn.—Adelgazar sin 
medicamentos-—El. Carbono 14 revela 
el año de las p.ezas arqueológicas.— 
La construcción en tierra “compac- 
ta”.—Sobre las algas marinas.—Grúas 
rodantes. — La radivastronomía capta 
las ondas emitidas del cielo..—Tres días 
de anestesia controlada.—Las torturas 
de N, "Grey Walter.—Los libros.—Más 
páctico que el jabón.—La vida de las 
ciencius —La gastronomia oriental da 
gran importancia a los insectos.—1In- 
ventos prácticos.—Ciencin y vida prác- 
tica. . 


, 


INGLATERRA 


Flight, núm. 2.10, 11 de enero 
de 1951.—Inauguración del aeropuerto 
de “ Christch en Nueva Zelanda.—De 
aquí y de allá.—Noticias de Av:ación 
civil.—Viaje. a Oriente.—internac.ona- 
lización de ayudas a la navegación.— 
El helicóptero.—Turbor.eactores. Rolls 
Royce en el extranjero -—Sistemas ame- 
ricanos de ayuda a la navegación.— 
Carrespondencia.—Aviación militar. 


: Flight, núm. 2.091. 18 de enero 
de 19s1.—El Comet en la B, O. A: C— 
De aquí y de allá.—Noticias de Avia- 
ción cívil—Una nueva versión del Da- 
kota.—Fotografías de aviones rusos.— 
Viaje al Oriente (ll) —Manejo de los 
helicóptero.— Nú- 
meros consecutivos: — Grandes bases 
para grandes aviones. — Correspunden- 
cia.— Aviación militar, 


Flight, núm. “2092, 25 de enero 
de 1991.—El B-36 y el C-124, en La- 
kenheath.—De aquí y de allá.—Bauti- 
zo del “Canberra”".—El doble Proteus. 
en el Princess. —Viaje a Oriente (UD. 
Aptitudes para el servicio.—Armamen- 
to del caza.—Noticias de Aviación cl- 


vil. — Correspondencia. — Aviación 
militar. 
Flight, núm. 2093, 1 de felbrero 


de 1951.—El Aigle, en el aire.—De aqui * 


y de allá.—Inauguración de una linea 
aérea a Dublin.—Proyectos desde Jo- 
hannesburgo.—Noticias de Aviación ci- 
vil, — Relación de récords, —El B-36.— 
El Aspin 1.—Una Jlamada a la ac- 
ción.—Liberaciones en los helicópteros. 
.Correspondencia.—Ayviación militar, 


The Aeroplane, núm. 2.060, 12 «e 
enero de 1951.—Ideas de primavera.— 
Cosas de actualidad.—Aeropuertos pa- 
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.brero de 


Número 133.- Febrero 1951 


ra carreras internacionales. — Las ar- 
mas combatientes. — Volando contra 
los bandidos malayos (TT) —Reportaje 
exclusivo sobre la guerra de Corea.— 
Los hombres libres pueden evitar la 
guerra.—Actualidad gráfica del Extre- 
mo Oriente. — Las. lineas aéreas más 
antiguas del Imperio.—Transporte aé- 
reo.—Cuestiones de transporte aéreo.— 
Desarrollo de una válvula de reduc 
ción de presión.—AÁviación de turismo. 
Correspondencia. 


The Aeroplane.. núm. 2.061, 19 de 


“enero de 1991.—Notas urgentes. —Cosas ' 


de actúalidad.—l.as armas combatien- 
tes.—Un piloto examina el entrenador 
Dehme!l.—Un vuelo de la RAF aj Ex- 
tremo Oriente.—La pérdida de velo- 
cidad y el indicador.—Transporte aé- 
r a 


The Aeroplans, núm. 2.062, 26 de 
enero de 1951, — Estado actual de la 
RAF.—Cosas de actualidad. — Bautizo 
del “Canberra”.—Entre los 3-36.—Las 
armas cómbatientes. — Un vuelo de 
la RAF al Extremo Oriente (ID.— 
Tecnico:or en las rutas del Nueva 
Mundo.—Aviones en primer plano de 
actualidad. — Siembra de algodón por 
helicóptero. — Freno antideslizante. — 
Transporte aéreo.—Cuestiones de trans- 
porte aéreo. — Aviación de turismo. — * 
Correspondencia. 


núm. 2.063. 2 de fe- 
tys1—lina semana llena de 
acontec'mientos —Cosas de actualidad. 
Bombarderos de reacción cruzan el 
Atlántico.—Ahastecimients en vuelo de 
bombarderos de reacción. —Hechos. nou 
palabras. — l.as armas combatientes.— 
Diez años de riesgos.—Cadetes en el 
“ring”.—Navegación sin mar.—AÁlrede- 
dor de Australia.—Soldadura sin calor. 
Volando el Aig!e. —Un vuelo de la 
RAF al Extremo Oriente.—Transporte 
aéreo.—Cuestiones de tránsporte aérea. 
Aviación de turismo. — Corresponden- 
cla, ] 


The Aeroplanz, 


ITALIA 


diciembre de 1950.—Seis años 
de paz.—Todavia el "Weleno”.— Con- 
cursos para alumnos oficiales. — 
L. A. 1D. A, para la Breda.—Siem- 
pre cero a cero los encuentros para 
la Aviación civil—Comentario aerode- 
portivo.—Campeones del medio  siglu. 
Teleescribientes para la Aeronáutica. 
Respuestas a los lectores. 


Alata, 


Rivista Aeronautica, núm. to, actu- 
bre de 1950. —El, concurso de la Avía- 
ción en las operaciones anfibias.—No- 
ta al proyecto de ley francés de 1930 
sobre la organización general de. la 
Defensa Nacional.—Cómo se hace un 
indice de valoración.—De la conges- 
tión del tráfico aéreo.—La Aeronáuti- 
ca italiana en la segunda guerra mun- 
dial, — Crónica histórica de la Aer 
náutica.—Las Fuerzas Aéreas en las 
exploraciones de las regiones polares. 
Entre los lectores y nosotros.—Cues- 
tiones militares y .políticas.—AÁviación 
civil.—Nuevos libros”. 


